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Začetki železnice segajo v leto 1800 na območje današnje Anglije. Takrat so za vleko 
uporabljali konjsko vprego. Kmalu jo je nadomestila parna lokomotiva, ki je železnico uvrstila 
na vodilno mesto načina kopenskega transporta za celo stoletje. Zanimanje za prevoz z 
železnico je kasneje močno upadel zaradi izuma prvih avtomobilov in letal. Konec 19. stoletja 
je prinesel razvoj elektrificirane železnice. Po drugi svetovni vojni je večina držav zamenjala 
parne lokomotive z dizelskimi in električnimi. 
Železniški promet je razdeljen na prevoz potnikov in prevoz tovora. Za varen in učinkovit 
prevoz le teh so potrebna ustrezna infrastruktura železniških prog in ustrezna prevozna 
sredstva. Razvoj železniške infrastrukture se je skozi leta po posameznih državah razvijal 
različno, odvisno od zmogljivosti in potreb. V Sloveniji je bil razvoj železniške infrastrukture 
odvisen od reliefa terena, ki pogojuje skromne elemente.  
Močan porast prevoza tovora in potnikov po železniških progah v zadnjih desetletjih nam 
narekuje, da povečamo zmogljivosti železniškega omrežja ter s tem zagotovimo hitrejši ter 
učinkovitejši prevoz blaga in potnikov. Pri tem pa je treba ohranjati varnost vseh udeležencev 
v železniškem prometu. Glede na to, da so naše proge del EU koridorjev, je treba tudi 
uskladiti nacionalno zakonodajo s tehničnimi specifikacijami interoperabilnosti, ki nam jih 
narekuje Evropska unija. S tem bodo železniške proge v Sloveniji tudi v prihodnje del 
mednarodnih transportnih koridorjev železniških prog, ki potekajo preko našega ozemlja.  
Namen in cilj diplomske naloge je predstaviti način zagotavljanja interoperabilnosti v 
železniškem prometu. Za zagotovitev interoperabilnosti, kot jo z Direktivo (EU) 2016/797 
predpisuje Evropska unija, moramo kot njeni člani zagotoviti ustrezne pogoje za vožnjo 
vlakov. Zato se v nalogi posvetim zahtevam po tej direktivi in njenem vplivu na nacionalno 
zakonodajo, katera ureja železniško infrastrukturo. Pri izvajanju del na železniškem omrežju 
sodelujejo investitor, nadzor, upravljavec, priglašeni organ, projektant in seveda izvajalec. V 
diplomski nalogi se bom posvetil izključno delovanju priglašenega organa, upravljavca in 
nadzora na področju javne železniške infrastrukture na območju republike Slovenije. 
Priglašeni organ pregleduje, če so projekti in izvedba v skladu z EU zakonodajo, nadzor pa 
preverja skladnost z nacionalno zakonodajo. Pri tem bom uporabil predpise (nacionalne in 
EU), ki določajo njihove naloge in pristojnosti. 
Glede na to, da moramo poleg nacionalnih predpisov upoštevati tudi EU zakonodajo, se 
lotim tudi razlage izbranih parametrov železniške infrastrukture ter primerjam  določila 
tehničnih specifikacij za interoperabilnosti za podsistem infrastruktura z določili veljavnega 
Pravilnika o zgornjem ustroju železniških prog (2010).  
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2 JŽI – JAVNA ŽELEZNIŠKA INFRASTRUKTURA 
2.1 Definicija JŽI 
Železniška infrastruktura v Sloveniji se deli na javno železniško infrastrukturo, ki je v lasti 
države in na industrijske tire, ki so v zasebni lasti. Naloga obravnava izključno javno 
železniško infrastrukturo. 
Javna železniška infrastruktura (v nadaljevanju JŽI) je sestavljena iz podsistemov, ki tvorijo 
enoten železniški sistem. Sestavni deli JŽI so (Zakon o železniškem prometu, 2018):  
 tiri (progovno telo, nasipi, useki, drenaže, jarki, kanali, obložni zidovi ...),  
 zgornji ustroj (kretnice, tirnice, pragi, pritrdilni material, greda, tamponski sloj ...),  
 potniški peroni,  
 tovorne klančine (dostopne poti, ograje, palisade ...),  
 vrste objektov (oporni in podporni zidovi, prepusti, galerije, mostovi, nadhodi ...), 
 nivojski prehodi (z napravami, ki zagotavljajo varnost v cestnem prometu), 
 poti za dostop (za potnike in blago), 
 SVTK naprave (signalno varnostne in telekomunikacijske naprave, z napajanjem in 
prostori), 
 stabilne naprave elektro vleke (vozna mreža, elektro napajalne postaje, energetska 
povezava med obema), 
 el. razsvetljava (za zanesljivo vodenje prometa in zagotavljanje varnosti), 
 stavbe (za vodenje prometa, za opravljanje gospodarske javne službe vzdrževanja 
JŽI), 
 postajni objekti (postaje, postajališča), 
 ranžirne postaje (z vsemi pripadajočimi napravami). 
2.2 Vrste del na JŽI 
Za zagotavljanje varnega in učinkovitega železniškega prometa je treba železniško 
infrastrukturo ažurno vzdrževati in nadgrajevati. Na javni železniški infrastrukturi se lahko 
izvajajo dela na več načinov oziroma postopkov. Dela, ki se izvajajo na JŽI se delijo na 
vzdrževalna dela v javno korist (VDJK) in dela, za katera je treba pridobiti gradbeno 
dovoljenje. Podrobnejša razlaga vrste del je podana v nadaljevanju. 
2.2.1 Vzdrževalna dela v javno korist 
Vzdrževalna dela v javno korist so dela, s katerimi se progi izboljša njena zmogljivost, 
velikost ali zunanji izgled za zagotovitev varnega odvijanja železniškega prometa. To velja 
Ograjenšek, M. 2019. Zagotavljanje  interoperabilnosti v železniškem prometu. 
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Visokošolski strokovni študijski program prve stopnje Operativno gradbeništvo 
 3 
 
tudi za vse elemente in naprave, ki so del proge in se posodobijo v ta namen. V vzdrževalna 
dela v javno korist se štejejo obnove, nadgradnje, zamenjave v okviru vzdrževanja in 
vzdrževalna dela, če se izvajajo po tem postopku. To pomeni, da se z deli ne posega zunaj 
območja (zemljišča) javne železniške infrastrukture. Podlaga za izvedbo teh del je lahko 
projektna dokumentacija, izvedbeni načrt oziroma druga tehnična dokumentacija. Ministrstvo 
za infrastrukturo je predpisalo podrobne zahteve za dela, ki se bodo izvajala na podlagi 
vzdrževalni del v javno korist (obnove, nadgradnje …). Zahteve se nanašajo na projektiranje, 
izvajanje vseh potrebnih postopkov in drugih zahtev glede varnosti železniškega prometa. Za 
izvedena dela oz. objekte na posameznem podsistemu JŽI se mora pridobiti novo 
obratovalno dovoljenje v kolikor tako odloči varnostni organ. Varnostni organ poda zahtevo 
po izdaji novega obratovalnega dovoljenja v skladu z določili Zakona o varnosti v 
železniškem prometu (2018). Posamezne vrste vzdrževalnih del v javno korist so opisane v 
nadaljevanju. (Zakon o varnosti v železniškem prometu, 2018) 
2.2.1.1 Obnova 
V obnovo se štejejo večja obnovitvena dela na posameznih podsistemih oziroma na delih 
podsistemov. Obnova v večini zajema sistematične zamenjave oziroma večja popravila 
podsistemov ali delov podsistemov. Z njimi se ne spreminja delovanje podsistema. Med 
obnovitvena dela se štejejo obnova tirov, zamenjava kretnic, gradnja peronov, obnova ali 
zamenjava SNEV (stabilnih naprav elektro vleke), SVTK naprav (signalnovarnostnih in 
telekomunikacijskih naprav) in ostalih naprav ter objektov v območju progovnega pasu 
železniške proge. (Zakon o varnosti v železniškem prometu, 2018) 
2.2.1.2 Nadgradnja 
Za nadgradnjo se štejejo dela, ki pomenijo večjo spremembo na podsistemu ali na delu 
podsistema. Z izvedbo teh del se spremeni oz. izboljša delovanje celotnega podsistema. V 
tem se tudi razlikuje nadgradnja od obnove. Tudi deviacijo dela obstoječe proge ali pa 
gradnjo nove proge lahko štejemo med nadgradnjo, če se gradi v koridorju obstoječe proge. 
Pri tem je za pojem nadgradnje pomembno, da izvajamo povečanje zmogljivosti proge, kar 
dosežemo s povečanjem svetlega profila ali osne obremenitve. Med dela pri nadgradnji se 
lahko šteje tudi novogradnja tirov ob obstoječi progi. (Zakon o varnosti v železniškem 
prometu, 2018) 
2.2.1.3 Zamenjava v okviru vzdrževanja 
Za zamenjavo v okviru vzdrževanja se štejejo tista dela, katera se opravijo v fazi 
preventivnega ali korektivnega vzdrževanja. Zajemajo zamenjavo posameznih elementov 
(komponent ali njihovih delov) z elementi, kateri imajo enako funkcionalnost in enako 
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delovanje (Zakon o varnosti v železniškem prometu, 2018). Zamenjava v okviru vzdrževanja 
je sopomenka bolj uveljavljeni navedbi »investicijsko vzdrževanje«.   
2.2.1.4 Vzdrževalna dela 
Vzdrževalna dela spadajo v dela, ki se izvajajo v okviru tekočega vzdrževanja. Ta dela so 
potrebna za zagotavljanje obratovalne sposobnosti in prometne varnosti na vseh elementih 
javne železniške infrastrukture v času njihove predvidene življenjske dobe. Med navedena 
dela sodijo meritve, nadzor in pregledi elementov javne železniške infrastrukture ter odprava 
napak in motenj za zagotovitev normalnega obratovanja elementov. (Pravilnik o pogojih in 
postopku za začetek, izvajanje in dokončanje tekočega in investicijskega vzdrževanja ter 
vzdrževalnih del v javno korist na področju železniške infrastrukture, 2006) 
2.2.2 Dela, za katera je treba pridobiti gradbeno dovoljenje 
Gradbeno dovoljenje za gradnjo je treba pridobiti v skladu z Gradbenim zakonom (2017).  
Gradbenega dovoljenja ni treba pridobiti, če se dela izvajajo na podlagi vzdrževalnih del v 
javno korist. Po končanju izvedbe del po gradbenem dovoljenju, je treba pridobiti uporabno in 
obratovalno dovoljenje. Uporabno dovoljenje izda organ, ki je izdal tudi gradbeno dovoljenje 
(upravna enota oz. pristojno ministrstvo). Obratovalno dovoljenje pa izda varnostni organ. 
(Zakon o varnosti v železniškem prometu, 2018) 
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3 ZAGOTAVLJANJE INTEROPERABILNOSTI – DIREKTIVA 2016/797 
3.1 Splošno 
Evropska unija je območje, ki nima notranjih mej. To dejstvo prinaša njenim državljanom 
mnoge koristi glede potovanj med državami evropske unije. Zato, da bi te ugodnosti 
državljani čimbolj užili, je potrebno urediti železniška omrežja znotraj posameznih držav 
članic za nemoten pretok potnikov in tovora. Za potrebe ureditve oz. tehnične standardizacije 
železniških omrežij znotraj držav članic EU sta Evropski parlament in Svet evropske unije 
pripravila ter sprejela Direktivo 2016/797. Namen te direktive je, da se zagotovi 
interoperabilnost omrežij na nacionalni ravni ter njihova medsebojna povezanost. Izboljšati je 
treba tudi dostop do teh omrežij, kar prav tako narekuje ta direktiva. Direktiva velja za 
vseevropski železniški sistem, ki obsega vseevropski železniški sistem za konvencionalne 
hitrosti in vseevropski železniški sistem za visoke hitrosti.  
Slovenija mora zagotavljati interoperabilnost na vseh progah na celotnem območju republike. 
Interoperabilnost pomeni imeti tak vseevropski železniški sistem, da lahko poljuben vlak pelje 
z enega konca evropske unije do drugega konca varno in neprekinjeno. Zmogljivosti teh prog 
morajo biti izkoriščene po predvideni stopnji. Da bi to dosegli, je treba zagotoviti združljivost 
posameznih podsistemov. Vsak posamezni podsistem ima določene bistvene zahteve. Za 
zadostitev bistvenih zahtev (splošnih in posebnih) iz Priloge III Direktive 2016/797 morajo biti 
izpolnjeni pogoji, ki so tehnične, operativne in pravne narave.  
3.2 Vrste podsistemov 
Železniški sistem je v skladu z direktivo, ki ureja interoperabilnost razdeljen na več 
podsistemov, ki se delijo na strukturne in na funkcionalne podsisteme. Podsistemi glede na 
strukturno področje so (Direktiva 2016/797): 
 infrastruktura, 
 energija, 
 vodenje-upravljanje in signalizacija, 
 tirna vozila. 
 
Podsistemi glede na področje delovanja so (Direktiva 2016/797): 
 upravljanje in vodenje prometa, 
 vzdrževanje, 
 telematske aplikacije za tovorni in potniški promet. 
6   Ograjenšek, M. 2019. Zagotavljanje interoperabilnosti v železniškem prometu. 
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Visokošolski strokovni študijski program prve stopnje Operativno gradbeništvo 
 
Za vsak podsistem je določena ena tehnična specifikacija za interoperabilnost (v 
nadaljevanju TSI).  
V nadaljevanju se bom opredelil le na opis in razlago podsistema infrastruktura in 
pripadajočo TSI.  
3.2.1 Podsistem infrastruktura 
V podsistem infrastruktura spadajo gradbeni objekti (predori, mostovi ...), kretnice, tiri, 
nivojski prehodi, elementi postaj povezani z železnico (vhodi, peroni, informacijskimi sistemi, 
območji dostopa, napravami za dostop invalidov in funkcionalno oviranih oseb, mesta 
servisiranja, stranišča) ter zaščitno in varnostno opremo. (Direktiva 2016/797) 
Kot navaja Direktiva 2016/797 morajo železniški sistemi, podsistemi, komponente 
interoperabilnosti in vmesniki izpolnjevati bistvene zahteve, ki so navedene v Prilogi III k tej 
direktivi. Bistvene zahteve so vsi pogoji, ki jih mora izpolnjevati železniški sistem Evropske 
unije. Bistvene zahteve za interoperabilnost so razdeljene na splošne in posebne bistvene 
zahteve.  
Splošne bistvene zahteve zajemajo varnost, zanesljivost in razpoložljivost, zdravje, varstvo 
okolja, tehnično združljivost in dostopnost.  
Posebne bistvene zahteve, ki se nanašajo samo na podsistem infrastruktura, pa povzemajo 
ukrepe iz varnosti in dostopnosti. Mednje spadajo ukrepi za preprečevanje dostopa do 
železniških naprav ali neželenega poseganja vanje in ukrepe za omejevanje nevarnosti, 
katerim so izpostavljeni ljudje še posebej pri prevozu vlaka skozi postaje. Javno dostopni 
infrastrukturni podsistemi, morajo biti dostopni invalidom in funkcionalno oviranim osebam v 
skladu s prejšnjim odstavkom (splošne bistvene zahteve). Zasnovana in zgrajena javna 
železniška infrastruktura mora omejevati vse nevarnosti, ki vplivajo na človekovo varnost 
(požar, evakuacija, stabilnost, peroni, dostop, …). Za viadukte in dolge predore je potrebno 
predpisati ustrezne določbe za upoštevanje posebnih varnostnih pogojev. (Direktiva 
2016/797) 
3.3 Tehnične specifikacije za interoperabilnost 
TSI so specifikacije, ki so bile sprejete v skladu z Direktivo 2016/797 in veljajo za vsak 
podsistem ali del podsistema. Namen specifikacij je zadostiti bistvenim zahtevam in 
zagotavljanje interoperabilnosti železniškega sistema.  
Glede na to, da je železniški sistem sestavljen iz več podsistemov, so bile za vsak 
posamezni podsistem izdelane TSI. Vsaka TSI vsebuje (je določeno) tehnično in geografsko 
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področje njene uporabe, podrobne tehnične pogoje in posebne bistvene zahteve za 
podsistem. Navedeni pogoji morajo biti izpolnjeni, če želimo, da bo železniški sistem skladen 
z bistvenimi zahtevami Direktive 2016/797 ter bo izpolnjeval pogoje interoperabilnosti 
vseevropskega železniškega omrežja. (Zgonc, 2015) 
3.3.1 TSI za podsistem infrastruktura 
Tehnične specifikacije za podsistem infrastruktura obravnava Uredba Komisije št. 1299/2014 
o tehničnih specifikacijah za interoperabilnost v zvezi s podsistemom »infrastruktura« 
železniškega sistema v Evropski uniji (v nadaljevanju: TSI »Infrastruktura«). Ocena 
zmogljivosti podsistema infrastruktura se izvaja glede na uvrstitev vsake proge v TSI 
kategorizacijo. Uvrščanje v TSI kategorizacijo prog se izvaja na podlagi ugotovitve 
zmogljivostnih parametrov posamezne proge. Ob določitvi TSI kategorizacije posamezne 
proge so določeni tudi glavni parametri proge, katere morajo upoštevati vsi udeleženci pri 
gradnji, načrtovanju, obnovi, vzdrževanju, nadgradnji. (Zgonc, 2015) 
V skladu s TSI »Infrastruktura« je TSI kategorizacija prog sestavljena iz kombinacije 
prometnih kod. Prometne kode so sestavljene iz črk in številk. S črkami je določena vrsta 
prometa, s številkami pa zmogljivost najpomembnejših parametrov proge. Črka P je oznaka 
za potniški promet, črka F pa oznaka za tovorni promet. 
Vrsto prometa oz. prometno kodo, po kateri so proge razvrščene v TSI kategorizacijo, 
opredeljujejo naslednji najpomembnejši parametri proge (TSI »Infrastruktura«, 2014): 
 svetli profil,  
 osna obremenitev, 
 progovna hitrost, 
 dolžina vlaka, 
 uporabna dolžina perona. 
Obvezno sta zahtevana parametra svetli profil in osna obremenitev, saj neposredno vplivata 
na to, kakšni vlaki lahko vozijo po določeni progi. Proge v Evropski uniji imajo normalno tirno 
širino 1.435 mm. Odstopanje od normalne tirne širine je na območju EU prisotno le v Španiji 
in Portugalski (tirna širina 1.668 mm) ter na Finskem z baltskimi državami, ki mejijo na Rusijo 
(1.520 mm). (TSI »Infrastruktura«, 2014) 
TSI kategorizacija prog je razvidna iz preglednic (1 in 2), ki so določene v TSI 
»Infrastruktura« (2014). 
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Preglednica 1: Zmogljivostni parametri za potniški promet (vir: TSI »Infrastruktura«, 2014) 
 
Preglednica 2: Zmogljivostni parametri za tovorni promet (vir: TSI »Infrastruktura«, 2014) 
 
Glavna parametra zmogljivosti, svetli profil in osna obremenitev, določata tipa vlakov, ki bodo 
lahko vozili po določeni progi, zato odstopanje od navedenih kriterijev ni dovoljeno. Za ostale 
parametre (progovna hitrost, uporabna dolžina peronov oz. dolžina vlakov) velja, da so v 
preglednicah 1 in 2 podane okvirne vrednosti. Tako je dovoljeno, da posamezne progovne 
odseke lahko projektiramo za nižjo progovno hitrost, za manjšo dolžino vlakov ali za manjšo 
uporabno dolžino peronov, če so te zahteve upravičene glede na upoštevanje geografskih, 
urbanističnih ali okoljskih omejitev. (TSI »Infrastruktura«, 2014) 
Zahteve za progovno hitrost, ki so navedene v preglednicah 1 in 2, se navezujejo na glavne 
prevozne tire na postajah in na medpostajne odseke. Zahteve v zvezi s svetlim profilom, 
osno obremenitvijo in dolžino vlakov pa se navezujejo na glavne postajne tire in na 
medpostajne odseke. (TSI »Infrastruktura«, 2014) 
Glede na to, da so v Sloveniji vse glavne proge, razen proge Ljubljana-Jesenice-d.m., tudi 
del jedrnega vseevropskega železniškega omrežja TEN-T je treba na teh progah poleg TSI 
upoštevati tudi zahteve Uredbe 1315/2013, ki jih morajo izpolnjevati proge jedrnega omrežja 
(glavne proge). Nekatere izmed teh zahtev so strožje od zahtev predpisanih v TSI, saj 
zahteva: 
 osno obremenitev vsaj 22,5 tone, 
 minimalno progovno hitrost 100 km/h, 
Prometna                  
koda








P1 GC 17 (*) 250 - 300 400
P2 GB 20 (*) 200 - 250 200 - 400
P3 DE3 22,5 (**) 120 - 200 200 - 400
P4 GB 22,5 (**) 120 - 200 200 - 400
P5 GA 20 (**) 80 - 120 50 - 200
P6 G1 12 (**) n. r. n. r.
ZMOGLJIVOSTNI PARAMETRI ZA POTNIŠKI PROMET
Prometna                  
koda






Dolžina vlaka                            
(m)
F1 GC 22,5 (*) 100 - 120 740 - 1.050
F2 GB 22,5 (*) 100 - 120 600 - 1.050
F3 GA 20 (*) 60 - 100 500 - 1.050
F4 GB 18 (*) n. r. n. r.
ZMOGLJIVOSTNI PARAMETRI ZA TOVORNI PROMET
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 zagotovitev možnosti vožnje vlakov dolžine 740 m. 
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4 ZAGOTAVLJANJE INTEROPERABILNOSTI 
Za zagotavljanje interoperabilnosti na nacionalnih železniških omrežjih so odgovorne države 
članice same. Pogoji, ki so potrebni za zagotavljanje interoperabilnosti, veljajo za različne 
postopke oz. procese. Skladno z Direktivo 2016/797 pogoji veljajo za sledeče procese: 
 projektiranje,  
 gradnjo,  
 nadgradnjo,  
 obnovo,  
 vključitev v obratovanje,  
 obratovanje in  
 vzdrževanje delov vseevropskega železniškega sistema. 
Obveznosti pri zagotavljanju interoperabilnosti se delijo na investitorja, priglašeni organ, 
projektanta, upravljavca, nadzor in izvajalca del. Njihove vloge pri izvajanju del na železniški 
infrastrukturi so med seboj zelo povezane, odgovornosti pa zelo različne. Investitor v skladu 
z nacionalnim programom za razvoj infrastrukture naroča načrtovanje in izvedbo investicij na 
JŽI. Projektant v skladu z naročilom pripravi načrte za izvedbo, ki upoštevajo veljavno 
zakonodajo in pravila stroke. Izvajalec izvaja dela po veljavnih načrtih (projektni 
dokumentaciji). Upravljavec nadzoruje dela iz vidika zagotavljanja varnosti v železniškem 
prometu. Nadzornik izvaja nadzor nad izvedbo del v skladu z določili nacionalne zakonodaje. 
Priglašeni organ preverja skladnost izvedene projektne dokumentacije in izvedenih del z 
določili EU zakonodaje (TSI). Vloge priglašenega organa, upravljavca in nadzora podrobno 
opredeljujem v nadaljevanju tega poglavja. 
4.1 Priglašeni organ 
4.1.1 Splošno o priglašenem organu 
V skladu z Direktivo 2016/797 je treba v vseh fazah gradnje preverjati skladnosti posameznih 
podsistemov z bistvenimi zahtevami in TSI. To se izvaja/ugotavlja z ocenjevanjem skladnosti 
in/ali primernosti za uporabo komponent interoperabilnosti ter z verifikacijo strukturnih 
podsistemov. Izvedbo ocenjevanja čez vse faze graditve (od projektiranja do vključitve v 
obratovanje) vodi neodvisni organ – priglašeni organ (angl. notified body). Pozitivna ocena 
graditve (za vse faze gradnje) dokazuje, da so dela izvršena v skladu s TSI in drugimi 
veljavnimi predpisi EU. (Direktiva 2016/797) 
Priglašeni organ je organ, ki je skladno z Zakonom o varnosti v železniškem prometu (2018) 
pooblaščen za: 
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 ocenjevanje skladnosti komponent interoperabilnosti ali njihove primernosti za 
uporabo, 
 izvedbo postopka verifikacije podsistemov ali delov podsistemov.  
Priglašeni organ mora izpolnjevati zahteve, ki so določene v Zakonu o varnosti v 
železniškem prometu (2018) ter v Direktivi 2016/797.  
Znanje in strokovno usposobljenost priglašenega organa preverja varnostni organ (trenutno 
je to Agencija za železniški promet – AŽP), ki o rezultatu preverjanja obvesti tudi pristojnega 
ministra. V kolikor so izpolnjene vse zahteve pristojni minister imenuje priglašeni organ. 
Pristojni minister mora o vseh priglašenih organih, ki so pooblaščeni za izvedbo postopka 
ocenjevanje skladnosti komponent interoperabilnosti ali njihove primernosti za uporabo in 
postopka verifikacije, obvestiti tudi evropsko komisijo in ostale članice evropske unije. V 
obvestilu se navede tudi področje, za katerega je posamezen priglašeni organ pristojen ter 
številko posameznega priglašenega organa, katera je bila prej pridobljena s strani evropske 
komisije. (Direktiva 2016/797) 
4.1.2 Naloge priglašenega organa 
Za ocenjevanje skladnosti ali primernosti za uporabo posameznih komponent 
interoperabilnosti je treba podati vlogo priglašenemu organu. Vlogo priglašenemu organu za 
izvedbo postopka poda investitor, ki ima sedež podjetja v Evropski uniji. Proizvajalec mora 
upoštevati določila ustreznih TSI, ki so temu namenjena.(Q Techna, 2019) 
Skladnost podsistema z Direktivo 2016/797 oz. drugimi predpisi preveri in potrdi priglašeni 
organ na podlagi pogodbe z investitorjem. Izvajanje postopka preverbe in potrditve 
skladnosti se imenuje ES-verifikacija. Po izdaji potrdila ES-verifikacije lahko podsistem začne 
obratovati kot interoperabilen podsistem. (Q Techna, 2019) 
Priglašeni organ torej na zahtevo investitorja izvaja verifikacijo podsistemov ali njihovih delov 
in ocenjuje skladnost komponent interoperabilnosti ali njihove primernosti za uporabo na 
investicijah v javno železniško infrastrukturo. Glede na Direktivo 2016/797 se podsistemi 
delijo po strukturnem področju in področju delovanja.  
Priglašeni organ mora za potrebe verifikacije podsistemov sodelovati že v fazi projektiranja 
investicije. V tej fazi pregleda projektno dokumentacijo ali vsebuje vse bistvene zahteve TSI 
za projektiranje. V kolikor je dokumentacija izvedena v skladu z Direktivo 2016/797, bo 
priglašeni organ izdal vmesno (pozitivno) potrdilo o verifikaciji. 
Nato priglašeni organ nadaljuje s preverjanjem skladnosti izvedbe investicije z bistvenimi 
zahtevami TSI. V tej fazi priglašeni organ preveri vse posamezne komponente 
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interoperabilnosti, ki so vgrajene v železniško infrastrukturo. Za njih mora izvajalec dostaviti 
ES izjave o skladnosti ali primernosti za uporabo. Za izdajo ES izjave posameznih 
komponent interoperabilnosti praviloma poskrbijo proizvajalci. Priglašeni organ jih v fazi 
izvedbe investicije pridobi od izvajalca del. V tej fazi priglašeni organ izvede tudi ES 
verifikacijo podsistema. V kolikor so pridobljeni vsi dokumenti, ki dokazujejo skladnost 
vgrajenih komponent in podsistema s TSI, bo priglašeni organ izdal potrdilo o verifikaciji za 
podsistem, ki je predmet postopka. 
Na podlagi izdanih potrdil priglašenega organa o ES vmesni verifikaciji za projektno 
dokumentacijo in ES verifikaciji podsistema za izvedbo del, bo Naročnik oz. Investitor 
pripravil ES – izjavo o verifikaciji. ES – izjava o verifikaciji je pogoj za izdajo obratovalnega 
dovoljenja v kolikor gre za vzdrževalna dela v javno korist oz. za izdajo uporabnega 
dovoljenja, v kolikor so se dela izvajala na podlagi izdanega gradbenega dovoljenja. 
Obratovalno dovoljenje izda varnostni organ (Agencija za železniški promet), uporabno 
dovoljenje pa pristojno ministrstvo, ki je izdalo gradbeno dovoljenje. 
4.1.3 Obveznosti priglašenega organa 
Priglašeni organ izvaja vse postopke glede ocenjevanja in pridobivanja certifikata na podlagi 
podpisane pogodbe (naročilo). V pogodbi so določene obveznosti in pravice obeh 
podpisnikov (investitorja in priglašenega organa).  
Priglašeni organ mora izvesti vse postopke, ki so potrebni za samo izvedbo ocenjevanja, v 
skladu s TSI in standardi, na katere se TSI sklicujejo.  
Postopek ocenjevanja s strani priglašenega organa mora biti izveden: 




 brez pritiskov na presojo, 
 brez vplivov na rezultate. 
Nepristranskost mora biti zagotovljena iz celotne ekipe priglašenega organa. 
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4.2 Upravljavec javne železniške infrastrukture  
4.2.1 Splošno o upravljavcu 
Upravljavec javne železniške infrastrukture na območju Republike Slovenije je družba 
Slovenske železnice – Infrastruktura, d.o.o. Družba opravlja vzdrževanje, obratovanje in 
obnavljanje javne železniške infrastrukture, kar se imenuje obvezna gospodarska javna 
služba. (Zakon o železniškem prometu, 2018)  
Na Sliki 1 je prikazana struktura upravljavca JŽI SŽ - Infrastruktura.  
 
Slika 1: Struktura SŽ Infrastruktura, d.o.o. (vir: Slovenske železnice - Infrastruktura d.o.o., 
2019) 
Družba Slovenske železnice – Infrastruktura, d.o.o. je del Skupine Slovenske železnice, 
d.o.o. Skupina Slovenske železnice d.o.o. je sestavljena iz več odvisnih družb, kot je 
prikazano na sliki v nadaljevanju (slika 2). 
 
Slika 2: Struktura Skupine Slovenske železnice, d.o.o. (vir: Skupina Slovenske železnice 
d.o.o., 2019) 
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Investitor (trenutno je to Ministrstvo za infrastrukturo) mora v okviru priprave in izvedbe 
investicij na javni železniški infrastrukturi zagotoviti sodelovanje upravljavca. To uredi s 
pogodbo o sodelovanju. V tej pogodbi se določijo vsi pogoji za sodelovanje upravljavca pri 
investiciji in pogodbeni odnos med obema pogodbenikoma. 
4.2.2 Naloge upravljavca pri izvedbi investicij 
Naloge upravljavca pri izvedbi investicij v javno železniško infrastrukturo, pa naj so v okviru 
vzdrževalnih del v javno korist ali pa po gradbenem dovoljenju, so sledeče (Zakon o 
železniškem prometu, 2018): 
 izdaja projektnih pogojev in mnenj za posege v progovni in varovalni progovni pas, 
 revizija projektne dokumentacije, 
 nadzor nad izvajanjem vseh del na obstoječi javni železniški infrastrukturi zaradi 
zagotavljanja varnosti železniškega prometa. 
Upravljavec izdaja projektne pogoje za vse gradnje na območju JŽI ter progovnega pasu. 
Preveriti mora, če je gradnja v vseh pogledih in karakteristikah primerna za to območje. V 
kolikor to ni, se zahteva za izdajo pogojev šteje kot zahteva za izdajo mnenja, upravljavec pa 
izda mnenje, da se ne strinja z nameravano gradnjo. V kolikor se izdajo projektni pogoji in so 
le ti dokazno izpolnjeni kar dokaže projektant v projektni dokumentaciji, se na podlagi tega 
izda pozitivno mnenje. (Zakon o železniškem prometu, 2018) 
Upravljavec obvezno izvaja tudi revizijo projektne dokumentacije za izvajanje del na javni 
železniški infrastrukturi. Revizija se izvaja na podlagi sklenjene pogodbe med investitorjem in 
upravljavcem. Projektant preda projektno dokumentacijo v pregled upravljavcu. Upravljavec 
imenuje revizijsko komisijo, ki pregleda dokumentacijo in poda pripombe v določenem roku 
(30 dni) projektantu. V kolikor pripomb ni oz. niso podane v določenem roku se smatra, da 
pripomb na predano dokumentacijo ni. Projektant popravi dokumentacijo po pripombah oz. 
poda za njih ustrezno obrazložitev. Dopolnjeno dokumentacijo ponovno posreduje v pregled 
revizijski komisiji. Revizijska komisija upravljavca ponovno pregleda dokumentacijo in 
dopolnitve. V kolikor je dokumentacija ustrezna/primerna, revizijska komisija izda sklep o 
uspešno opravljeni reviziji projektne dokumentacije. Izjave revidentov, projektanta in zapisnik 
o uspešno opravljeni reviziji so priloga vodilne mape projektne dokumentacije.  
Naloga Upravljavca pri izvedbi investicij je izvajanje nadzora nad izvajanjem del na javni 
železniški infrastrukturi zaradi zagotavljanja varnosti železniškega prometa in vseh 
udeležencev. Upravljavec v skladu z Zakonom o varnosti v železniškem prometu (2018) 
imenuje varnostnega koordinatorja, ki vseskozi preverja in koordinira vse sodelujoče na 
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projektu, da je zagotovljena maksimalna varnost. Varnostni koordinator mora pred pričetkom 
del izvesti poučevanje o varnosti za vse izvajalce, ki bodo sodelovali pri izvajanju del. Na 
podlagi potrdila o poučevanju, upravljavec izda izvajalcem dovoljenje za gibanje v 
progovnem pasu. V kolikor tega dovoljenja izvajalec nima, ne sme začeti z deli v progovnem 
pasu oz. ga lahko varnostni koordinator odstrani z gradbišča (Zakon o varnosti v 
železniškem prometu, 2018). 
V kolikor se dela izvajajo pod prometom, mora upravljavec po določilih Zakona o varnosti v 
železniškem prometu (2018), določiti postopke in način obratovanja pod posebnimi pogoji ter 
načrt pregleda podsistema po posameznih vmesnih fazah. V dokumentu, s katerim 
upravljavec določi postopke in način obratovanja pod posebnimi pogoji ter načrt pregleda 
podsistema po posameznih vmesnih fazah vsebuje naslednje podatke (Zakon o varnosti v 
železniškem prometu, 2018): 
 imenovanje vodje nadzora, 
 imenovanje nadzornih inženirjev posameznih del, 
 imenovanje varnostnega koordinatorja, 
 imenovanje predstavnikov upravljavca (vzdrževalci), 
 imenovana je komisija za pregled posameznih faz podsistema, 
 opis postopkov in načina obratovanja pod posebnimi pogoji. 
Vsak pregled podsistema, ki se opravlja v vmesni fazi, izvedejo vodja nadzora del, 
upravljavec in izvajalec del. Pregled posameznega podsistema se opravi na podlagi 
predhodne izjave izvajalca, da je dokončal dela v vmesni fazi na določenem podsistemu. Po 
končanem pregledu vodja nadzora vpiše v gradbeni dnevnik, da so dela izvedena skladno s 
tehničnimi zahtevami in da je zagotovljena varnost prometa pod posebnimi pogoji. 
Upravljavec nato v skladu z vpisom vodje nadzora v gradbeni dnevnik konča zaporo prometa 
in dovoli začasno obratovanje pod posebnimi pogoji. (Zakon o varnosti v železniškem 
prometu, 2018) 
Po končani investiciji in pridobljenem obratovalnem dovoljenju za posamezen podsistem je 
upravljavec odgovoren za vzdrževanje in obratovanje tega podsistema v skladu z TSI, ki 
veljajo za podsistem. 
16   Ograjenšek, M. 2019. Zagotavljanje interoperabilnosti v železniškem prometu. 
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Visokošolski strokovni študijski program prve stopnje Operativno gradbeništvo 
 
4.3 Nadzor pri izvedbi investicij na javni železniški infrastrukturi 
4.3.1 Splošno o nadzoru 
Pri izvedbi del na železniški infrastrukturi je treba zagotoviti, da se dela izvajajo v skladu z 
veljavnimi predpisi in standardi. Dela se lahko izvajajo ob zapori proge ali pod prometom. 
Nadzor mora biti pri izvedbi del na javni železniški infrastrukturi prisoten ne glede na vrsto 
del. Vloga nadzora pri izvajanju investicijskih del na javni železniški infrastrukturi se izvaja na 
podlagi določil Gradbenega zakona (2017). Nadzor investicij na javni železniški infrastrukturi 
izvaja gospodarska družba imenovana s strani Vlade republike Slovenije.  
V skladu z Zakonom o železniškem prometu (2018) inženiring za investitorja izvaja 
gospodarska družba, ki jo je določila Vlada Republike Slovenije, da kot notranji izvajalec za 
državo, njene organe in pravne osebe javnega prava opravlja storitve investicijskega 
inženiringa. Edini ustanovitelj te družbe je Republika Slovenija. 
Gospodarska družba, ki trenutno opravlja storitve investicijskega inženiringa je DRI 
upravljanje investicij, Družba za razvoj infrastrukture, d.o.o.. Ta je v letu 2016  to področje 
prevzela od Slovenskih železnic. 
Investitor (država) za vsako posamezno izvedbo investicije (projekta) sklene pogodbo z 
izvajalcem nadzora za izvajanje inženiringa. V obsegu pogodbe za izvajanje inženiringa je 
tudi izvajanje nadzora nad izvedbo del. Junija 2018 sta stopila v veljavo Gradbeni zakon, ki 
je nadomestil Zakon o graditvi objektov ter Zakon o arhitekturni in inženirski dejavnosti. Oba 
zakona vsebinsko povzemata del Direktive 2006/123/ES, ki se nanaša tudi na regulacijo 
gradbene dejavnosti. S tem je prišlo do določenih sprememb glede naziva odgovornega 
nadzornika. Po tem zakonu (Gradbeni zakon, 2017) se imenuje vodja nadzora, ki kot 
udeleženec pri gradnji objekta izvaja nadzor nad gradnjo. Vodjo nadzora imenuje Nadzornik, 
ki  je lahko pravna ali fizična oseba. Za izvedbo nadzora mora vodja nadzora izpolnjevati 
pogoje v skladu z zakonom, ki zajema arhitekturno ter inženirsko dejavnost (ZAID, 2017).  
4.3.2 Imenovanje vodje nadzora 
Vodjo nadzora imenuje nadzornik. V skladu s pogodbo o izvajanju inženiringa lahko 
nadzornik imenuje nadzorne inženirje za posamezna dela. Nadzorni inženirji za posamezna 
dela so lahko različnih tehničnih smeri in izobrazb (ZAID, 2017):  
 elektro smer, za nadzor nad elektro deli, 
 strojna smer, za nadzor nad strojnimi deli,  
 gradbena smer, za nadzor nad gradbenimi deli, 
Ograjenšek, M. 2019. Zagotavljanje  interoperabilnosti v železniškem prometu. 
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Visokošolski strokovni študijski program prve stopnje Operativno gradbeništvo 
 17 
 
 in druge.  
Vsi vodje nadzora in nadzorni inženirji za posamezna dela, morajo imeti opravljen strokovni 
izpit za izvajanje nadzora in biti vpisani v inženirsko zbornico Slovenije ali v zbornico za 
arhitekturo in prostor Slovenije. V kolikor so imenovani kot vodja nadzora na izvajanju del na 
javni železniški infrastrukturi, morajo imeti narejen strokovni izpit za zahtevne objekte. Javna 
železniška infrastruktura je namreč po zakonu določena kot zahteven objekt. (Gradbeni 
zakon, 2017) 
4.3.2.1 Naloge vodje nadzora 
Vodja nadzora ali vodja nadzora za posamezna dela  pri izvedbi investicije v JŽI v skladu z 
Gradbenim zakonom (2017) opravlja sledeče naloge: 
 nadzoruje, da se gradnja izvaja v skladu z projektno dokumentacijo, 
 nadzoruje, da se gradnja izvaja v skladu z izdanim gradbenim dovoljenjem ali drugim 
dovoljenjem pravica graditi, 
 skrbi, da se gradnja odvija v skladu s pogodbenimi roki, 
 preverja, da so vgrajeni materiali in oprema podprti z ustrezno dokumentacijo (atesti, 
certifikati ...) in imajo dovoljenje za vgradnjo, 
 skrbi, da se dela izvajajo v skladu z veljavno zakonodajo in predpisi, 
 da so vse spremembe evidentirane v projektni dokumentaciji in potrjene s strani  
projektanta, investitorja in nadzora, 
 s svojim podpisom v gradbeni dnevnik potrjuje, da so podatki vneseni v gradbeni 
dnevnik resnični. 
Vodja nadzora ali nadzorni inženir  posameznih del  skrbi, da med gradnjo vsa dela potekajo 
varno in tekoče. V primeru vseh nepravilnosti pri izvajanju del, mora o tem obvestiti 
investitorja.  
Kadar pride do hujših nepravilnosti mora vodja nadzora takoj obvestiti tudi inšpektorja. Take 
nepravilnosti so (Gradbeni zakon, 2017): 
 neskladje med projektom za izvedbo in samo gradnjo, 
 neskladje med gradbenimi predpisi in samo gradnjo, 
 kakovost vgrajenih materialov, proizvodov, naprav in postopkov ni dokazno podprta 
z ustreznimi dokazili. 
Vse ugotovitve o nepravilnostih mora vodja nadzora tudi vpisati v gradbeni dnevnik ter 
predlagati ustrezne ukrepe, kako popraviti navedene nepravilnosti. 
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Vodja nadzora  mora tudi preverjati ali se dela izvajajo v skladu s terminskim in finančnim 
planom. V kolikor ugotovi, da se z deli zamuja, mora o tem obvestiti investitorja ter pripraviti 
nabor možnih ukrepov za rešitev zamude. Rešitve za zmanjšanje zamud poišče skupaj z 
izvajalcem.  
V seznamu del, ki jih izvaja vodja nadzora je tudi podpisovanje gradbenega dnevnika in 
gradbene knjige. V gradbenem dnevniku izvajalec dnevno vodi zapis poteka del, kar s svojim 
podpisom potrjuje vodja nadzora. V gradbeni knjigi se pod zaporednimi postavkami 
pogodbenega predračuna oz. popisa del, vpisujejo izvedena dela. Vodja nadzora  pregleda 
vsako postavko in jo potrjuje enkrat na mesec. Potrjena gradbena knjiga je osnova za 
finančno situacijo, ki jo mesečno izstavlja izvajalec za svoja opravljena dela. Vodja nadzora  
s podpisom in žigom potrdi tudi finančno situacijo. (Gradbeni zakon, 2017) 
Vodja nadzora mora pred vgradnjo preveriti tudi ali ima ves material in oprema dovoljenje za 
vgradnjo na javni železniški infrastrukturi. Dokumentacijo mu mora predložiti izvajalec pred 
pričetkom del. Izvajalec preda vodji nadzora  tehnološke elaborate, kjer je zapisan način 
poteka izvedbe del in podatki o materialu in opremi, ki jo bo vgradil. Material in oprema 
morata imeti ustrezna dokazila in certifikate v skladu z veljavnimi predpisi in standardi. V 
kolikor je tehnološki elaborat ustrezen, ga vodja nadzora potrdi. Vodja nadzora v fazi izvedbe 
del spremlja in nadzoruje, če dela potekajo v skladu s potrjenim tehnološkim elaboratom in, 
če se vgrajujejo potrjeni materiali in oprema. (Gradbeni zakon, 2017) 
Vodja nadzora običajno vodi tudi koordinacijske sestanke, na katerih se sestanejo investitor, 
upravljavec, nadzor in izvajalec. Na sestankih se redno dogovarjajo o vseh potrebnih ukrepih 
za izvedbo del. Vodja nadzora vsem navzočim predstavi potek del in predviden plan izvedbe 
po terminskem planu. Na teh sestankih vsak udeleženih predstavi mnenje o izvedbi oz. o 
napredovanju del. Na koordinaciji se dogovori vse potrebno za nemoten potek del.  
4.3.2.2 Vodja nadzora – izvedba del pod prometom 
Kadar se dela na železniških progah izvajajo pod prometom, se izvajalec, upravljavec in 
vodja nadzora  dogovorijo tudi o morebitnih zaporah proge. Zapore proge odobri upravljavec 
na podlagi dogovora s službo za vodenje prometa. Zapora proge poteka tako, da upravljavec 
vpiše začetek zapore v prometni dnevnik oz. s fonogramom obvesti progovnega prometnika 
in zavaruje gradbišče v skladu s Signalnim pravilnikom (2007). Zapora se lahko izvaja ob 
izključeni napetosti v voznem omrežju ali brez izključene napetosti. V primeru, da je potreben 
izklop napetosti, morajo vzdrževalci vozne mreže le to izklopiti in ozemljiti vozno mrežo na 
mestu začetka in konca zaprtega dela tira oz. proge. Šele, ko je vse to izvedeno, se 
izvajalcem dovoli, da pričnejo z deli. Vodja nadzora in upravljavec imata vodilno vlogo  pri 
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vodenju zapore in izvajanju del v okviru le-te. Ob končanju del, se izvajalec umakne s proge 
oziroma tira, kjer je potekala zapora. Istočasno umakne tudi ves material in opremo iz 
območja proge. Skupaj z vodjo nadzora in upravljavcem preverijo, da je s tirov in proge 
umaknjena vsa oprema ali material in, da je možen varen promet po teh tirih. Ko je to 
ugotovljeno vzdrževalci vozne mreže vključijo napetost v vozni mreži in upravljavec vpiše 
konec zapore.  S tem se ponovno omogoči vožnja vlakov po tirih, ki so bili predmet zapore. 
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5 PRIMERJAVA PARAMETROV PO NACIONALNIH PREDPISIH IN PO TSI 
5.1 Splošno  
Pri nas je za urejanje podsistema infrastruktura veljal Pravilnik o zgornjem ustroju železniških 
prog (2010). Leta 2014 pa je bila sprejeta uredba komisije (št. 1299) o tehničnih 
specifikacijah za interoperabilnost za podsistem infrastruktura. Direktiva 2016/797 določa, da 
je treba ob pričetku veljavnosti tehnične specifikacije za interoperabilnost (TSI) za posamezni 
podsistem, le-te vključiti v nacionalne predpise. Zato smo tudi v Sloveniji morali smiselno 
vključiti določbe TSI v predpise, ki urejajo področje železniške infrastrukture. Med določbami 
Pravilnika in TSI »Infrastruktura« so nekatere razlike pri posameznih parametrih. V 
nadaljevanju bom prikazal parametra svetli profil in nadvišanje ter njuno definicijo po 
Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog in po TSI »Infrastruktura«, ter opisal tudi 
razlike glede na obravnavana predpisa. 
5.2 Profili 
Profil je na tir pravokotna omejena ravnina, ki jo določajo točke koordinatnega sistema. 
Ločimo nakladalni profil in svetli profil. Svetli profil je večji kot nakladalni profil. Svetli profil se 
nanaša na infrastrukturo proge, nakladalni profil pa na železniška vozila. Profile obravnavajo 
sledeči kodeksi in standardi: 
 Kodeks UIC 505, določa pravila za računanje in uporabo kinematičnih profilov, 
 Kodeks UIC 506, določa pravila za urejanje uporabe razširjenih profilov, 
 SIST EN 15273-1:2013, opisuje skupna pravila za izračun profilov za železniška 
vozila in infrastrukturo, 
 SIST EN 15273-2:2013, opisuje postopke za določanje nakladalnega profila in profila 
vozila, 
 SIST EN 15273-3:2013, opisuje postopke za določanje svetlih profilov. 
Kodekse oz. objave UIC objavlja Mednarodna železniška zveza (UIC) z namenom 
optimizacije delovanja in gradnje železniške infrastrukture. Ena glavnih nalog zveze je tudi 
izboljšava sodelovanja med železniškimi podjetji na mednarodni ravni. Smernice (kodeksi), ki 
jih izdaja Mednarodna železniška zveza, so podlaga za standarde SIST EN.  
Po standardih SIST EN 15273-1:2013 in SIST EN 15273-3:2013 je kinematična odnosnica 
določena kot osnova za izračun profilov železniške proge. Odnosnica je omejena ravnina, ki 
je pravokotna na tir. Določajo jo točke koordinatnega sistema železniškega profila in 
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predstavlja izhodišče za določanje profilov. Odnosnica je določena za progo v premi, ki je 
brez nadvišanja, ob upoštevanju vozila ter nekaterih pomikov vozila. 
Ugotavljam, da se v slovenski literaturi za izhodišče izračuna profilov uporabljata dva izraza, 
in sicer kinematična odnosnica in kinematični referenčni profil. Standard SIST EN 15273-
3:2013 in Kodeks UIC 505-4 OR sicer navajata izraz ang. kinematic reference profil. 
Smiselno bi bilo, da bi se za izhodišče določanja profilov uporabljal poenoten izraz, da ne bi 
prihajalo do zmede in napačnega razumevanja.  
Odnosnica je razdeljena na spodnji in zgornji del. Najpogostejše odnosnice, ki se uporabljajo 
v osrednji Evropi so G1, G2, GA, GB in GC. Med seboj se odnosnice razlikujejo po višini in 
po merah polširin. Pri omenjenih odnosnicah so polširine enake do višine 3250 mm. Nad to 
višino se mere polširin posameznih odnosnic razlikujejo. V TSI »Infrastruktura« (2014) je 
odnosnica G1 definirana kot najmanjša odnosnica za izračun svetlega profila. Ta 
kinematična odnosnica je v primerjavi z G2 enakih mer (polširin) do višine 3220 mm. 
Kinematična odnosnica G2 se od G1 razlikuje samo v zgornjem delu, kjer je višja.  
Za primerjavo oblike in mer sta kinematični odnosnici G1 in G2 prikazani na sliki 3. 
 
Slika 3: Kinematični odnosnici G2 in G1 (vir: EN 15273-3:2013) 
Profil nad višino 4900 mm velja le za elektrificirane proge (kar velja za vse profile) in je 
namenjen namestitvi kontaktnega vodnika ter prehodu odjemnika toka vlečnih vozil.  
5.2.1 Nakladalni profil 
Železniške proge se delijo po vrstah dopustnih nakladalnih profilov, glede na maksimalne 
dopustne dimenzije vozil in naklada. Nakladalni profil je na tir pravokotna omejena ravnina, ki 
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je železniško vozilo bodisi naloženo s tovorom ali prazno ne sme preseči. Večina 
najpomembnejših mednarodnih prog zagotavlja najmanj nakladalni profil GB. 
V primeru, da del železniškega vozila oz. tovor na njem presega nakladalni profil, gre za tako 
imenovani izredni dogodek. Odobriti ga mora upravljavec infrastrukture, ki mu glede na svetli 
profil, ki ga zagotavlja določena proga, določi posebne omejitvene ukrepe (kot npr. omejitev 
hitrosti).  
Nakladalni profili, ki se uporabljajo na slovenskem železniškem omrežju so prikazani na sliki 
4. 
 
Slika 4: Primerjava nakladalnih profilov GA, GB, GC, mednarodni in SŽ 1 po obliki in merah 
(vir: Uredba o kategorizaciji prog, 2009) 
Na sliki 4 so prikazane razlike nakladalnih profilov. Na vseh progah javne železniške 
infrastrukture v Sloveniji je dovoljen prevoz vozil in tovora skladno z mednarodnim 
nakladalnim profilom ter nakladalnimi profili SŽ 1, GA in GB (Uredba o kategorizaciji prog, 
2009). 
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5.2.2 Svetli profil 
Svetli profil proge je ravnina, ki je pravokotna na tir in omejena z mejno črto, ki jo tvorijo 
točke koordinatnega sistema. V območje svetlega profila ne smejo segati nobeni predmeti, 
kot npr: signali, deponiran material, deli tira, deli objektov, progovne oznake. Svetli profil je 
večji od nakladalnega profila, zaradi upoštevanja nepravilnosti na tirih, nepravilnosti na 
vozilih ter prevesa vozila v krivini. 
Za določitev svetlega profila proge je pristojen upravljavec železniške infrastrukture, ki pa 
mora upoštevati določila standarda, mednarodne predpise in dogovore. Izračun svetlega 
profila temelji na izbrani odnosnici in računski metodi. Poznamo tri računske metode: 
statično, kinematično in dinamično metodo. S TSI »Infrastruktura« (2014) je v Evropski uniji 
določeno, da se svetli profil proge izračuna po kinematični metodi. Enačbe za določanje mer 
polširin svetlega profila železniške proge so v odvisnosti od višine opazovane točke.  
Parametri, ki jih dodajamo k meram kinematične odnosnice za določanje svetlih profilov so 
preves vozila v krivini, kvazistatični prečni premik vozila, dodatek zaradi stanja proge in 
rezerva za specifičnost proge.  
Svetli profili so poimenovani po odnosnicah na osnovi katerih so izračunani (G1, G2, GA, 
GB, GC, DE3 …), vsak od njih pa je lahko minimalni, normalni, ali enotni svetli profil. 
Postopki za izračun polširin svetlih profilov so prikazani v poglavju 5.2.5.1. 
5.2.3 Svetli profil proge po nacionalni zakonodaji 
Slovenija je v skladu z objavo v RIV – Priloga II dolžna zagotavljati prevoze na javni 
železniški infrastrukturi v skladu s profili GA, GB in SŽ I. Profil SŽ I je izdelan na podlagi 
kinematične odnosnice G2. Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog (2010) določa, da 
se v Sloveniji uporablja za izračun svetlih profilov kinematična metoda, katero predpisujejo 
standardi SIST – EN (15273-3) ter kodeksi UIC 505 in 506.  
V Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog (2010) so definirane tri vrste svetlega 
profila: minimalni svetli profil, normalni svetli profil in svetli profil za novogradnje GC. Mere 
svetlih profilov navedenih pravilniku veljajo za preme in krivine z polmerom 𝑅 ≥ 250 m. Pri 
radijih prog v krožnem loku manjšem od 250 m, se polširine vseh svetlih profilov povečajo 
skladno s preglednico 3. 
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Preglednica 3: Razširitve polširin vseh svetlih profilov za radije prog v krožnem loku manjšem 
od 250 m (vir: Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 2010) 
 
5.2.3.1 Minimalni svetli profil 
Za vsako točko proge velja, da mora biti zagotovljen svetli profil. Vsaj minimalni svetli profil 
se mora zagotavljati na vseh odsekih prog, saj je najmanjši svetli profil. Minimalni svetli profil 
se uporabi v primeru, ko bi zagotavljanje normalnega svetlega profila pomenilo prevelike 
stroške. Minimalni svetli profil, ki je podan v Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog 
(2010) temelji na odnosnici G2, mere in oblika minimalnega svetlega profila G2 pa so 
prikazane na sliki 5.  
Polmer krivine (m)
Notranja stran svetlega 
profila (mm)
Zunanja stran svetlega 
profila (mm)
Prostor za vozno 
omrežje (mm)
250 0 0 0
225 25 30 10
200 50 65 20
190 65 80 25
180 80 100 30
150 135 170 50
120 335 365 80
100 530 570 110
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Slika 5: Minimalni svetli profil G2 (vir: Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 2010) 
Na levi strani svetlega profila prikazanega na sliki 5 so prikazane dimenzije polširin 
minimalnega svetlega profila proge z upoštevanjem najbolj neugodnih pogojev proge v 
krožnem loku (𝑅 = 250 m, ℎ𝑚𝑎𝑥 = 160 mm, ∆ℎ𝑝 = 150 mm, š = 1470 mm), na desni strani pa 
za progo v premi. 
5.2.3.2 Normalni svetli profil 
V skladu s Pravilnikom o zgornjem ustroju železniških prog (2010) je treba normalni svetli 
profil upoštevati pri vzdrževanju, obnovi in nadgradnji obstoječih železniških prog. Normalni 
svetli profil, tako kot minimalni, temelji na odnosnici G2 in razširitvah po kinematični metodi. 
Sestavljen je iz minimalnega svetlega profila za varen prevoz tirnih vozil in iz dodatnega 
prostora, katerega določi upravljavec infrastrukture, in je namenjen vzdrževanju 
infrastrukture, vanj pa lahko segajo tudi objekti neposredno povezani z izvedbo železniškega 
prometa. Normalni svetli profil G2 je prikazan na sliki 6. 
26   Ograjenšek, M. 2019. Zagotavljanje interoperabilnosti v železniškem prometu. 
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Visokošolski strokovni študijski program prve stopnje Operativno gradbeništvo 
 
 
Slika 6: Normalni svetli profil G2 (vir: Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 2010) 
Na levi strani svetlega profila prikazanega na sliki 6 so podane dimenzije polširin svetlega 
profila, ki veljajo za odprto progo, glavne prevozne tire in glavne postajne tire, ki so 
namenjeni potniškim vlakom, desna stran slike pa velja za ostale tire.  
5.2.3.3 Enotni svetli profil GC 
Enotni svetli profil GC dobimo, če za osnovo izberemo odnosnico GC in jo razširimo z 
dodatki po kinematični metodi. Profil GC vključuje rezervo 100 mm za dvig nivelete pri 
vzdrževanju proge in dodatek 25 mm za zaokrožitev lomov nivelete pri 𝑅 = 2000 m. Po 
Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog (2010) je enotni svetli profil GC predpisan za 
gradnjo novih in za večje nadgradnje obstoječih elektrificiranih ali za elektrifikacijo 
predvidenih železniških prog. Enotni svetli profil GC je prikazan na sliki 7. 
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Slika 7: Enotni svetli profil GC (vir: Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 2010) 
Mere in oblika profila na levem delu slike 7 se upoštevajo na odprti progi in glavnih prevoznih 
tirih na postajah za potniški promet. Desni del slike velja za ostale tire na postajah.  
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Slika 8: Primerjava minimalnega, normalnega in enotnega GC svetlega profila po obliki in 
merah (vir: Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 2010) 
5.2.3.4 Mednarodni sporazum RIV 
Svetli profili proge definirani v Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog (2010) temeljijo 
na kinematični odnosnici G2 in ne zadoščajo nacionalni zavezi določeni v mednarodnem 
sporazumu RIV iz leta 1991 s katerim smo se zavezali, da zagotavljamo svetle profile GA, 
GB, G1 in G2. Iz slike v nadaljevanju (Slika 9) je razvidno, da z zagotavljanjem profila G2 ne 
zagotavljamo hkrati tudi profila GB, zato bi bilo smiselno upoštevati profil DE3, sestavljen iz 
točk največjih polširin profilov GB in G2. Oblike profilov GB, G2, DE3 in GC so prikazane na 
sliki 9. 
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Slika 9: Minimalni svetli profili GB, G2, DE3 in GC (vir: Zgonc, 2017) 
Na sliki 9 so prikazani svetli profili, ki se uporabljajo pri nas. GC svetli profil je največji med 
vsemi in, če ga zagotovimo, potem nimamo težav z zagotavljanjem ostalih svetlih profilov. 
5.2.4 Svetli profil proge po TSI »Infrastruktura« 
TSI »Infrastruktura« (2014) določa, da se svetli profil proge izračuna z uporabo kinematične 
metode skladno s standardom EN 15273-3:2013.  
Standard navaja, da je upravljavcu infrastrukture prepuščena izbira odnosnice, na podlagi 
katere bo izračunan svetli profil proge. Upravljavec mora pri tem upoštevati: 
 predpise o interoperabilnosti železniškega sistema, 
 tehnične specifikacije, 
 mednarodne dogovore, 
 uporabnike trase in njihovih posebnosti v zvezi s tovorom, 
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 razpoložljiv prostor vzdolž trase, 
 druge omejitve. 
Po izbiri odnosnice se le-tej prištejejo dodatki, da dobimo željeni svetli profil. Dodatki za 
izračun svetlega profila so: 
 dodatek za preves vozila v krivini, 
 dodatek zaradi kvazistatičnega premika vozila v krivini, 
 dodatki zaradi naključnih premikov (M1, M2, M3), 
 dodatek za razširitev  minimalnega profila pri 𝑅 < 250 m. 
Dodatek M1 obsega premike, ki nastanejo zaradi medsebojnega vpliva (reakcije) med tirom 
in vozilom. Sestavljen je iz pomikov zaradi nesimetričnega razporeda naklada, 
neuravnoteženega vzmetenja vozila in iz nihanja vozila v prečni smeri. Priporočene vrednosti 
oz. enačbe za izračun dodatka so navedene v Standardu SIST EN 15273-3:2013. 
Dodatek M2 je sestavljen iz pomika zaradi napak v prečni višinski legi tirnic in pomika zaradi 
spremenjene lege tira med dvema obdobjema vzdrževanja. Tudi za dodatek M2 so 
priporočene vrednosti oz. enačbe za izračun dodatka navedene v Standardu SIST EN 
15273-3:2013. 
Dodatek M3 določi sam upravljavec, saj je najbolj seznanjen s stanjem  proge in objektov ob 
progi. Natančno tudi pozna plan vzdrževanja in načrte posodobitev javne železniške 
infrastrukture. 
Dodatke za razširitev odnosnice v vertikalni smeri je treba upoštevati zaradi morebitnega 
dviga tira ob vzdrževanju proge ter zaradi vpliva morebitnih vertikalnih zaokrožitev. S temi 
dodatki povečamo višino minimalnega svetlega profila nad 3.250 mm. Po EBO (2015) se 
upošteva dodatek v vertikalni smeri zaradi zaokrožitev in dviga tira pri vzdrževanju v 
vrednosti 60 mm.   
V Standardu SIST EN 15273-3:2013 so navedeni najmanjši svetli profil, minimalni svetli 
profil, normalni svetli profil in enotni svetli profil. V nadaljevanju je podana razlaga omenjenih 
profilov. 
5.2.4.1 Najmanjši svetli profil proge 
Standard navaja najmanjši svetli profil proge (angl. structure verification limit gauge). Za 
izračun navedenega profila se dodajajo odnosnici razširitve, katere med normalnim 
obratovanjem proge še zagotavljajo varno vožnjo. Standard navaja majhno verjetnost 
istočasnega nastopa vseh pojavov, ki vplivajo na razširitev odnosnice, zato se uporabi 
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srednja kvadratna vrednost vsote spremenljivk, saj velja √𝑎2 +  𝑏2  < 𝑎 + 𝑏, povečano z 
varnostnim faktorjem 1,2. 
Odnosnico razširimo z naslednjimi dodatki: 
 dodatek zaradi prevesa vozila, 
 dodatek zaradi kvazistatičnega pomika vozila, 
 dodatek zaradi naključnih premikov (M1). 
5.2.4.2 Minimalni svetli profil 
Minimalni svetli profil proge (ang. structure installation limit gauge) zajema poleg dodatkov, ki 
so zajeti že pri najmanjšem svetlem profilu, tudi dodatke, ki nastanejo zaradi sprememb 
geometrije proge. Za določitev mer polširin minimalnega svetlega profila po kinematični 
metodi je treba odnosnici poleg razširitev, ki jih vsebuje že najmanjši svetli profil, prišteti še 
sledeči dodatek: 
 dodatek zaradi naključnih premikov (M2). 
Standard navaja majhno verjetnost istočasnega nastopa vseh pojavov, ki vplivajo na 
razširitev odnosnice, zato se uporabi srednja kvadratna vrednost vsote spremenljivk, saj 
velja √𝑎2 +  𝑏2  < 𝑎 + 𝑏, povečano z varnostnim faktorjem 1,2. 
Pri tirih s polmeri 𝑅 < 250 m je treba polširine minimalnega svetlega profila povečati z 
dodatki skladno s preglednico 4. 
Preglednica 4: Dodatek za razširitev minimalnega profila pri 𝑅 < 250 𝑚 (vir: EBO, 2015) 
 
5.2.4.3 Normalni svetli profil 
Normalni svetli profil (ang. structure installation nominal gauge) določa vsak upravljavec 
posebej za vsako progo. Pri določanju upravljavec infrastrukture upošteva povpraševanje in 
vrsto zahtev in zmožnosti (tehnične, finančne, varnostne). Normalni svetli profil poleg 
dodatkov, ki jih vsebujeta že minimalni in najmanjši svetli profil upošteva še dodatke, ki jih 
določi upravljavec infrastrukture. 
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5.2.4.4 Enotni svetli profil 
Upravljavcu infrastrukture je po standardu SIST EN 15273-3:2013 omogočeno, da sam 
določi enotni svetli profil proge. Ta profil je točno določen (praviloma ločeno za progo v 
krožnem loku z upoštevanjem najbolj neugodnih parametrov ter za progo v premi) in se ne 
spreminja v odvisnosti od dodatkov, kot prej navedeni svetli profili. Enotni svetli profil se 
lahko določi, kadar imamo ob železniški progi dovolj prostora.  
5.2.5 Svetli profil proge - razlike in ugotovitve  
Po preučitvi minimalnega, normalnega in enotnega GC svetlega profila, ki so podani v TSI 
»Infrastruktura« in v nacionalni zakonodaji ugotavljam, da so enaki (po obliki in merah), 
odstopanje (do 100 mm) je le v območju svetlega profila, ki je namenjen namestitvi 
kontaktnega vodnika vozne mreže in prehodu odjemnika električnega toka, ki je nameščen 
na vlečnem vozilu. To odstopanje je posledica upoštevanja krajših odjemnikov električnega 
toka v nacionalnih predpisih. Omenjena odstopanja so razvidna iz slike 10. 
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Slika 10: Razlika svetlih profilov (vir: Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 2010) 
Naslednja razlika med EU in nacionalnimi predpisi je, da nacionalna zakonodaja ne 
obravnava najmanjšega svetlega profila proge (ang. structure verification limit gauge), kot ga 
navaja standard EN 15273-3:2013.  
5.2.5.1 Primerjava svetlega profila po Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog  
in po TSI »Infrastruktura" 
V nadaljevanju je za izbran primer izdelana primerjava polširine svetlega profila po Pravilniku 
o zgornjem ustroju železniških prog (2010) in polširine svetlega profila izračunanega skladno 
s TSI »Infrastruktura« (2014). Izračun je izdelan za minimalni svetli profil za zunanjo stran 
krivine proge na višini 3590 mm. 
Za izračun polširine minimalnega svetlega profila sem zato uporabil enačbe, ki so navedene 
v kodeksih UIC. Mere polširin minimalnega svetlega profila so bile izračunane tako, da se je 
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k meri polširine kinematične odnosnice prištelo še dodatek za preves vozila na zunanji strani, 
dodatek zaradi kvazistatičnega premika vozila in vsoto dodatkov zaradi slučajnostnih napak. 
Enačba za izračun polširine minimalnega svetlega profila se glasi: 
 za zunanjo stran in premo 
𝑏𝑚𝑖𝑛,𝑎 = 𝑏𝑐𝑟  + 𝑆𝑎  + 𝑞𝑠𝑎  +  Σ𝑎 
 za notranjo stran 
𝑏𝑚𝑖𝑛,𝑖  = 𝑏𝑐𝑟  +  𝑆𝑖   + 𝑞𝑠𝑖   + Σ𝑖 
kjer je: 
𝑏𝑐𝑟 polširina kinematične odnosnice [mm], 
𝑆𝑎,𝑖 preves vozila v krivini na zunanji oz. notranji strani [m], 
𝑞𝑠𝑎,𝑖 kvazistatični premik vozila na zunanji oz. notranji strani [m], 
Σ𝑎,𝑖 vsota dodatkov zaradi slučajnostnih napak na zunanji oz. notranji strani [m]. 
Preves vozila v krivini se izračuna po enačbi: 
𝑆𝑖 =  𝑆𝑎  =  
3,75
𝑅





𝑆𝑖 preves vozila v krivini na notranji strani [m], 
𝑆𝑎 preves vozila v krivini na zunanji strani [m], 
𝑅 polmer krožnega loka [m], 
š tirna širina [m]. 
Kvazistatični premik vozila se izračuna po enačbi: 
𝑞𝑠𝑎  =  
0,4
1,5
 (∆ℎ𝑝 − 0,05) ∙  (𝐻 − 0,5) 
kjer je: 
𝑞𝑠𝑎 kvazistatični premik vozila na zunaji strani krivine [m], 
∆ℎ𝑝 primanjkljaj nadvišanja [m], 
Ograjenšek, M. 2019. Zagotavljanje  interoperabilnosti v železniškem prometu. 
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Visokošolski strokovni študijski program prve stopnje Operativno gradbeništvo 
 35 
 
𝐻 višina opazovane točke nad zgornjim robom tirnice [m]. 














 [0,0392  +  0,052  + 0,0152] 
[𝐻 − 0,5]2
 
Izračun opravim za zunanjo stran krivine. Za izračun posameznih parametrov enačbe najprej 
uporabim podatke iz leve polovice slike 5 (𝑅 = 250 m, ℎ𝑚𝑎𝑥 = 160 mm, ∆ℎ𝑝 = 150 mm, š =
1470 mm), polširina kinematične odnosnice znaša 1645 mm.  
Podatke vstavim v enačbe za izračun posameznih parametrov: 












 = 0,0325 m 
𝑞𝑠𝑎  =  
0,4
1,5
 (∆ℎ𝑝 − 0,05) ∙  (𝐻 − 0,5)  =  
0,4
1,5














 [0,0392  + 0,052  + 0,0152]
 [𝐻 − 0,5]2
  
=  1,2 √0,025










 [0,0392 + 0,052 + 0,0152]
[3,59 − 0,5]2 
= 0,09168 m 
Izračunane vrednosti posameznih parametrov vstavim v osnovno enačbo za določitev 
polširine svetlega profila: 
𝑏𝑚𝑖𝑛,𝑎 = 𝑏𝑐𝑟  + 𝑆𝑎  + 𝑞𝑠𝑎  +  Σ𝑎  = 1,645 m + 0,0325 m + 0,0824 m + 0,09168 m = 1,852 m 
Vrednost polširine svetlega profila na zunanji strani krivine, na višini 3590 mm ter za radij 
proge 𝑅 = 250 m, znaša 1,852 m. 
Sledi izračun posameznih parametrov enačbe za progo v premi, zato uporabim podatke z 
desne polovice slike 5 (𝑅 = ∞, ℎ𝑚𝑎𝑥 = 50 mm, ∆ℎ𝑝 = 50 mm, š = 1440 mm), polširina 
kinematične odnosnice znaša 1645 mm.  
Podatke vstavim v enačbe za izračun posameznih parametrov: 
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 = 0,004375 m 
𝑞𝑠𝑎  =  
0,4
1,5
 (∆ℎ𝑝 − 0,05) ∙  (𝐻 − 0,5)  =  
0,4
1,5














[0,0392 + 0,052 + 0,0152]
[𝐻 − 0,5]2
     
= 1,2√0,025










[0,0392 + 0,052 + 0,0152]
[3,59 − 0,5]2 
 
= 0,09168 m 
Izračunane vrednosti posameznih parametrov vstavim v osnovno enačbo za določitev 
polširine svetlega profila: 
 𝑏𝑚𝑖𝑛,𝑎 = 𝑏𝑐𝑟  +  𝑆𝑎  +  𝑞𝑠𝑎  + Σ𝑎  = 1,645 m + 0,004375 m + 0,0 m + 0,09168 m = 1,741 m 
Vrednost polširine svetlega profila na zunanji strani krivine, na višini 3590 mm in za radij 
proge 𝑅 = ∞ (oz. 2000 m), znaša 1,741 m. 
Z navedenima izračunoma enačb polširin sem ugotovil, kako je bil določen minimalni svetli 
profil po Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog (2010) in preveril točnost podanih 
mer polširin v točki na višini 3590 mm. 
TSI »Infrastruktura« se za izračun polširin svetlih profilov sklicuje na standard SIST EN 
15273-3:2013. Po standardu se mere polširin minimalnega svetlega profila izračunajo tako, 
da se k meri polširine izbrane kinematične odnosnice prišteje še dodatek za preves vozila na 
zunanji/notranji strani, dodatek zaradi kvazistatičnega premika vozila in vsoto dodatkov 
zaradi slučajnostnih napak (M1, M2). Enačba za izračun polširine minimalnega svetlega 
profila je : 
 za zunanjo stran in premo 
𝑏𝑚𝑖𝑛,𝑎 = 𝑏𝑐𝑟  +  𝑆𝑎  + 𝑚𝑎𝑥 [Σ2𝑎
,  +  𝑞𝑠𝑎;  Σ2
,, ] 
 za notranjo stran 
𝑏𝑚𝑖𝑛,𝑖 = 𝑏𝑐𝑟  +  𝑆𝑖  + 𝑚𝑎𝑥 [Σ2𝑖
,  +  𝑞𝑠𝑎;  Σ2
,, ;  Σ2𝑎
,  − 
0,4
1,5
 (𝐻 − 0,5)>00,05] 
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𝑏𝑐𝑟 polširina kinematične odnosnice [m], 
𝑆𝑎,𝑖 preves vozila v krivini na zunanji oz. notranji strani [m], 
𝑞𝑠𝑎 kvazistatični premik vozila na zunaji strani krivine [m], 
𝐻 višina opazovane točke nad zgornjim robom tirnice [m], 
ℎ nadvišanje [m], 
Σ𝑎,𝑖 dodatek zaradi naključnih premikov na zunanji oz. notranji strani [m]. 
Enačba za izračun prevesa vozila v krivini je: 
𝑆𝑖 =  𝑆𝑎  =  
3,75
𝑅





𝑆𝑖 preves vozila v krivini na notranji strani [m], 
𝑆𝑎 preves vozila v krivini na zunanji strani [m], 
𝑅 polmer krožnega loka [m], 
š tirna širina [m]. 
Kvazistatični premik vozila se izračuna po enačbi: 
𝑞𝑠𝑎  =  
0,4
1,5
 (∆ℎ𝑝 − 0,05) ∙  (𝐻 − 0,5) 
kjer je: 
𝑞𝑠𝑎 kvazistatični premik vozila na zunaji strani krivine [m], 
∆ℎ𝑝 primanjkljaj nadvišanja [m], 
𝐻 višina opazovane točke nad zgornjim robom tirnice [m]. 




 1,2√0,0252  + (0,0133𝐻)2  
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,,  vsota naključnih premikov M1 in M2 [m], 
Σ2,𝑎
,  vsota naključnih premikov M1 in M2 na zunanji strani [m], 
𝐻 višina opazovane točke nad zgornjim robom tirnice [m]. 
Izračun opravim samo za zunanjo stran krivine. Za izračun posameznih parametrov enačbe 
najprej uporabim podatke iz leve polovice slike 5 (𝑅 = 250 m, ℎ𝑚𝑎𝑥 = 160 mm, ∆ℎ𝑝 =
150 mm, š = 1470 mm), polširina kinematične odnosnice znaša 1645 mm.  
Podatke vstavim v enačbe za izračun posameznih parametrov: 
𝑆𝑎  =  
3,75
𝑅
 +  
š − 1,435
2
 =  
3,75
250
 +  
1,470 − 1,435
2
 = 0,0325 m 
𝑞𝑠𝑎  =  
0,4
1,5
 (∆ℎ𝑝 − 0,05) ∙  (𝐻 − 0,5)  =  
0,4
1,5



















[0,0152 + 0,052 + 0,0392]
[𝐻 − 0,5]2
     
= 1,2√0,025










[0,0152 + 0,052 + 0,0392]
[3,59 − 0,5]2 
 
= 0,09168 m 
Izračunane vrednosti posameznih parametrov vstavim v osnovno enačbo za določitev 
polširine svetlega profila: 
𝑏𝑚𝑖𝑛,𝑎 =  𝑏𝑐𝑟  + 𝑆𝑎  + 𝑚𝑎𝑥 [Σ2𝑎
,  + 𝑞𝑠𝑎; Σ2
,, ]  
= 1,645 + 0,0325 + 𝑚𝑎𝑥  [0,174 ; 0,0646]  = 1,852 m 
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Vrednost polširine svetlega profila na zunanji strani krivine, na višini 3590 mm ter za radij 
proge 𝑅 = 250 m, znaša 1,852 m. 
Sledi izračun posameznih parametrov enačbe za progo v premi, zato uporabim podatke z 
desne polovice slike 5 (𝑅 = ∞, ℎ𝑚𝑎𝑥 = 50 mm, ∆ℎ𝑝 = 50 mm, š = 1445 mm), polširina 
kinematične odnosnice znaša 1645 mm.  
Podatke vstavim v enačbe za izračun posameznih parametrov: 












 = 0,006875 m 
𝑞𝑠𝑎  =  
0,4
1,5
 (∆ℎ𝑝 − 0,05) ∙  (𝐻 − 0,5)  =  
0,4
1,5



















[0,0152 + 0,052 + 0,0392]
[𝐻 − 0,5]2
     
= 1,2√0,025










[0,0152 + 0,052 + 0,0392]
[3,59 − 0,5]2 
 
= 0,09168 m 
Izračunane vrednosti posameznih parametrov vstavim v osnovno enačbo za določitev 
polširine svetlega profila: 
𝑏𝑚𝑖𝑛,𝑎 =  𝑏𝑐𝑟  +  𝑆𝑎  + 𝑚𝑎𝑥 [Σ2𝑎
,  + 𝑞𝑠𝑎;  Σ2
,, ] 
= 1,645 + 0,006875 + 𝑚𝑎𝑥  [0,09168 ; 0,0646]  = 1,743 m 
Vrednost polširine svetlega profila na zunanji strani krivine, na višini 3590 mm ter za radij 
proge 𝑅 = ∞ (oz. 𝑅 = 2000 m), znaša 1,743 m. 
Z navedenima izračunoma enačb polširin sem ugotovil, kako je bil določen minimalni svetli 
profil po TSI »Infrastruktura« oz. po standardu SIST EN 15273-3:2013 in preveril točnost 
podanih mer polširin v točki na višini 3590 mm. 
Testni izračun mer polširin za minimalni svetli profil na izbrani višini (točki) 3590 m je 
pokazal, da dobimo enake rezultate, čeprav se enačbi po Pravilniku o zgornjem ustroju 
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železniških prog (2010) in TSI »Infrastruktura« rahlo razlikujeta. V bistvu enačbi izražata iste 
pogoje, le zapisani sta malo drugače. Glede na to, da imata oba predpisa za osnovo 
določanja mer polširin svetlega profila kinematično odnosnico in njuna določila izhajajo iz 
UIC kodeksov, je bilo to tudi za pričakovati. 
5.3 Nadvišanje in bočni pospešek 
5.3.1 Razlaga pojmov nadvišanje in bočni pospešek 
Po Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog (2010) je nadvišanje razlika v višini med 
obema tirnicama istega tira. Meri se v določenem prerezu na zgornjem robu tirnic glede na 
vodoravnico tira. Nadvišanje se izvaja v krožnih lokih (razen v primerih, kjer so hitrosti zaradi 
tehnoloških razlogov minimalne). Primer nadvišanja je grafično prikazan na sliki 11. 
 
Slika 11: Prikaz nadvišanja (h) železniške proge v loku (vir: Gradbeni vestnik, 1987/7-8) 
Izpeljave enačb za minimalno in normalno nadvišanje ter minimalni polmer krožnega loka so 
podane v poglavju 5.3.2.2. 
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Grafikon 1: Normalno in minimalno nadvišanje v odvisnosti od ukrivljenosti (vir: Železniška 
infrastruktura, Zgonc, 2012) 
Na grafikonu 1 sta prikazana normalno in minimalno nadvišanje  v odvisni od ukrivljenosti. 
Pospešek, ki deluje v ravnini tirnic, imenovan bočni pospešek, je posledica bočne sile. Bočna 
sila se pojavi ob vektorskem seštevanju horizontalne sredobežne sile kot razlika ter deluje na 
vozilo pri vožnji skozi krivino. Ob neustreznem nadvišanju proge v krivini pri danem bočnem 
pospešku in hitrosti, bi to potniki na vlaku občutili kot neprijeten občutek. Primer bočne sile je 
grafično prikazan na sliki 12. 
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Slika 12: Prikaz bočne sile (B) na vozilo v krožnem loku (vir: Zgonc, 2012) 
Bočni pospešek ima tri karakteristične vrednosti in sicer 𝑏 = 0,  𝑏 > 0 in 𝑏 < 0, kar pomeni 
(Zgonc, 2012): 
 bočni pospešek 𝑏 = 0  imenovan tudi teoretično oz. idealno nadvišanje. To bi bilo 
možno, če bi vsi vlaki vozili z enako hitrostjo, kar pa na železnici ni primer. 
 bočni pospešek 𝑏 > 0 nastane v primeru, ko je sredobežna komponenta bočnega 
pospeška večja od težnostne komponente. V takem primeru je večja obremenitev na 
zunanjo tirnico, kot je na notranji tirnici. To je značilno za železnico 
 bočni pospešek 𝑏 < 0 nastane v primeru, ko je sredobežna komponenta bočnega 
pospeška manjša od težnostne komponente. V takem primeru je večja obremenitev 
na notranjo tirnico, kot je na zunanji tirnici. Tak primer se pojavi ob ustavitvi vlaka. 
5.3.2 Zahteve za nadvišanje in bočni pospešek po nacionalnih predpisih 
5.3.2.1 Največje in najmanjše nadvišanje ter dopustni bočni pospešek in razlika 
nadvišanj 
Skladno z Pravilnikom o zgornjem ustroju železniških prog (2010), je maksimalna dovoljena 
vrednost projektiranega nadvišanja  na tirih s tirno gredo omejena na 160 mm. Maksimalna 
dovoljena vrednost projektiranega nadvišanja na tirih brez tirne grede pa je omejena na 170 
mm, izjema so mostovi z odprtim voziščem. Maksimalno nadvišanje pri mostovih z odprtim 
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voziščem je bilo po starih nacionalnih predpisih 150 mm, vendar mostovi z odprtim voziščem 
niso več dovoljeni, zato ta omejitev velja samo za obstoječe mostove. 
Najmanjše nadvišanje, ki se izvede je 20 mm. 
Projektirano nadvišanje v območju peronov ne sme presegati 110 mm, razen če utemeljeno 
izjemo dovoli upravljavec. Projektirano nadvišanje v zunanjih krivinskih kretnicah ne sme 
presegati 100 mm, v notranjih ne sme presegati 120 mm. 
Razlika med teoretičnim nadvišanjem in izbranim nadvišanjem je primanjkljaj nadvišanja. 
Posledica primanjkljaja nadvišanja je bočni pospešek. 
Bočni pospešek (𝑏) izračunamo po enačbi (Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 
2010): 









𝑏 bočni pospešek [m/s2], 
𝑉𝑚𝑎𝑥 največja hitrost [km/h], 
𝑅 polmer krožnega loka [m], 
ℎ nadvišanje [mm]. 
Enačba za minimalno nadvišanje (ℎ𝑚𝑖𝑛) je: 




 ± ∆ℎ𝑝/𝑣 
Zvezo med bočnim pospeškom (𝑏) in razliko nadvišanja (∆ℎ𝑝∕𝑣) dobimo, ko vstavimo enačbo 
za ℎ𝑚𝑖𝑛 v enačbo za bočni pospešek: 
 
∆ℎ𝑝/𝑣  =  ±153 𝑏 
Po Pravilniku o zgornjem ustroju (2010) so navedeni dopustni pozitivni bočni pospeški (𝑏) oz. 
največji dovoljeni primanjkljaji nadvišanja (∆ℎ𝑝) za železniške proge v Republiki Sloveniji. 
Pozitivni bočni pospeški in največji dovoljeni primanjkljaji nadvišanja so podani v preglednici 
5. 
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Preglednica 5: Dopustni pozitivni bočni pospeški (𝑏) in največji dovoljeni primanjkljaji 
nadvišanja (∆ℎ𝑝) (vir: Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 2010) 
 
Vlaki brez nagibne 
tehnike 




Vlaki z nagibno 
tehniko 
𝒃 [m/s²] ∆𝒉𝒑 [mm] 𝒃 [m/s²] ∆𝒉𝒑 [mm] 𝒃 [m/s²] ∆𝒉𝒑 [mm] 
Maksimalno na 
šibkih mestih 
0,65 m/s2 100 mm 0,85 m/s2 130 mm 1,00 m/s2 150 mm 
Maksimalno 0,75 m/s2 115 mm 1,00 m/s2 150 mm 1,80 m/s2 270 mm 
Izjemno 0,85 m/s2 130 mm / / / / 
 
Po Pravilniku o zgornjem ustroju (2010) so določeni maksimalni negativni bočni pospeški (𝑏) 
oz. največji presežki nadvišanj (∆ℎ𝑣) za železniške proge v Republiki Sloveniji. Dovoljeni 
negativni bočni pospeški in presežki nadvišanja so podani v preglednici 6. 
Preglednica 6: Največji dovoljeni negativni bočni pospeški in največji dovoljeni presežki 
nadvišanja  (vir: Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 2010) 
 
Vlaki brez nagibne tehnike do 
hitrosti 120 km/h 
Vlaki brez nagibne tehnike od 
hitrosti 120 km/h do hitrosti 160 
km/h 
𝒃 [m/s²] ∆𝒉𝒗 [mm] 𝒃 [m/s²] ∆𝒉𝒗 [mm] 
Normalno  
 0,33 m/s2 50 mm  0,45 m/s2 70 mm 
Maksimalno 
 0,45 m/s2 70 mm  0,59 m/s2 90 mm 
Izjemno 
 0,59 m/s2 90 mm  0,72 m/s2 110 mm 
 
5.3.2.2 Izračun nadvišanja po nacionalnih predpisih 
Nacionalni predpis za novogradnje, nadgradnje in obnove obstoječih prog navaja sledeča 
nadvišanja (Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 2010): 
 normalno nadvišanje, 
 minimalno nadvišanje na šibkih mestih proge, 
 minimalno nadvišanje v zahtevnejših terenskih razmerah, 
 izjemno minimalno nadvišanje.  
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V nadaljevanju podajam razlago za izračun posameznih vrst nadvišanja: 
 normalno nadvišanje se izvaja v okviru novogradenj ter tudi pri nadgradnjah in 
obnovah obstoječih prog.  
V skladu s Pravilnikom o zgornjem ustroju železniških prog (2010) se optimalno 
nadvišanje za radije prog (polmere krožnih lokov) računa iz podobnosti trikotnikov 
(glej grafikon 1). Enačba za optimalno nadvišanje je: 





ℎ𝑜𝑝𝑡 optimalno nadvišanje [mm], 
ℎ0 nadvišanje pri minimalnem polmeru [mm], 
𝑅𝑚𝑖𝑛 minimalni polmer krožnega loka [m], 
𝑅 polmer krožnega loka [m], 
pri tem je enačba za 𝑅𝑚𝑖𝑛: 





𝑅𝑚𝑖𝑛 vstavimo v enačbo za ℎ𝑜𝑝𝑡   in ob upoštevanju, da je ℎ0 enak 150 mm ter ∆ℎ𝑝 
enak 100 mm (𝑏 = 0,65 𝑚 ∕ 𝑠2), dobimo enačbo za normalno nadvišanje za hitrosti do 
120 km/h:  




Enačba za normalno nadvišanje za hitrosti do 120 km/h vsebuje napako, ker 
upošteva za ℎ0 vrednost 150 mm namesto 160 mm, kot je dovoljeno po Pravilniku o 
zgornjem ustroju železniških prog (2010). 
Napako vsebuje tudi enačba za normalno nadvišanje za hitrosti nad 120 km/h, ker za 
ℎ0 upošteva vrednost 150 mm namesto 160 mm in za ∆ℎ𝑝 upošteva vrednost 120 
mm namesto 115 mm (𝑏 = 0,75 𝑚 ∕ 𝑠2). Enačba se glasi:  
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 minimalno nadvišanje se izvaja v okviru nadgradenj in obnovi obstoječih prog pri 
zahtevnejših terenskih pogojih. Minimalno nadvišanje se izračuna po enačbi: 




 − 115 
 Na šibkih mestih se lahko v okviru nadgradenj in obnovi obstoječih prog prav tako 
izvede minimalno nadvišanje, ki se izračuna po enačbi: 




 − 100  
Izjemno minimalno nadvišanje se prav tako lahko izvaja v okviru nadgradenj in obnov 
obstoječih prog. Izvajamo ga lahko v posameznih krožnih lokih, da se izognemo 
prevelikemu padcu hitrosti. Za izvedbo izjemnega minimalnega nadvišanja moramo 
imeti dovoljenje upravljavca. Izjemno minimalno nadvišanje se izračuna po enačbi: 




 − 130 
kjer je: 
ℎ𝑚𝑖𝑛 minimalni polmer krožnega loka [m], 
𝑉𝑚𝑎𝑥 največja hitrost [km/h], 
𝑅 polmer krožnega loka [m]. 
Preglednica 7: Račun minimalnih nadvišanj za robne pogoje pri hitrosti 100 km/h 
𝑽 = 𝟏𝟎𝟎 𝐤𝐦/𝐡 
𝑹 [m] 300 350 400 450 500 550 600 650 700 750 800 
𝒉𝒎𝒊𝒏 [mm] 
 
𝑏 = 0,65 m/s2 
293 237 195 162 136 115 97 82 69 57 48 
∆ℎ𝑝 = 100 mm 
𝒉𝒎𝒊𝒏 [mm] 
𝑏 = 0,75 m/s2 
278 222 180 147 121 100 82 67 54 42 33 
∆ℎ𝑝 = 115 mm 
𝒉𝒎𝒊𝒏 [mm] 
𝑏 = 0,85 m/s2 
263 207 165 132 106 85 67 52 39 27 18 
∆ℎ𝑝 = 130 mm 
 
V preglednici 7 so podani rezultati izračunov minimalnih nadvišanj glede na izbran polmer 
krožnega loka in izbran bočni pospešek. Izbral sem polmere krožnega loka od 300 m do 800 
m. Minimalni polmer krožnega loka, ki je dovoljen za uporabo na odprti progi pri nas je 300 m 
(Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, 2010). Nadvišanja v krožnih lokih, kjer je 𝑅 <
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400 m so višja od največjega dovoljenega nadvišanja (160 mm), kar pomeni, da mora biti v 
teh krožnih lokih hitrost nižja kot 100 km/h.   
5.3.2.2.1 Računski primer 
V nadaljevanju je podan primer izračuna ustreznega nadvišanja za polmer krožnega loka 
𝑅 = 470 m, maksimalno hitrost potniških vlakov 𝑉𝑚𝑎𝑥
𝑝  = 100 km/h ter maksimalno hitrost 
tovornih vlakov 𝑉𝑚𝑎𝑥
𝑡  = 80 km/h.  
a) Izračun z upoštevanjem enačbe za normalno nadvišanje 
ℎ𝑛




 = 7,1 
1002
470
 = 151,06 mm 
ℎ𝑛




 = 7,1 
802
470
 = 96,68 mm 
Izberem nadvišanje v območju 151,06 − 96,68 mm. Izberem srednjo vrednost, ki jo skladno s 
Pravilnikom o zgornjem ustroju (2010) zaokrožim na 5 navzgor, t.j. ℎ = 125 mm. 
Kontrola bočnega pospeška (𝑏) z upoštevanjem izbrane vrednosti nadvišanja: 




 −  
ℎ
153
 =  
1002
13 × 470
 −  
125
153
 = 0,82 m ∕ s2 







 =  
802
13 × 470
 −  
125
153
 = 0,23 m ∕ s2 
Komentar: bočna pospeška za izbrano nadvišanje sta tako za potniški kot tovorni vlak v 
mejah, ki jih določa Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog (2010). Z upoštevanjem 
enačbe za normalno nadvišanje smo dobili takšen rezultat, da ima tudi tovorni vlak 
primankljaj nadvišanja. V nadaljevanju podajam primer izračuna, ki temelji na pogoju, da je 
bočni pospešek enak nič oz. izračun teoretičnega nadvišanja iz enačbe 𝑏 = 0. 
b) Izračun z upoštevanjem teoretičnega nadvišanja  
ℎ𝑡




 = 11,8 
1002
470
 = 251,06 mm 
ℎ𝑡




 = 11,8 
802
470
 = 160,68 mm 
Izberem ℎ𝑖𝑧𝑏𝑟𝑎𝑛 = 160 mm. 
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Kontrola bočnega pospeška (𝑏): 




 −  
ℎ
153
 =  
1002
13 × 470
 −  
160
153
 = 0,59 m ∕ s2 







 =  
802
13 × 470
 −  
160
153
 = 0,00 m ∕ s2 
Komentar: z izbiro nadvišanja 160 mm sem se bolj približal 𝑏 = 0. Pri vožnji tovornih vlakov 
sta tako obe tirnici enako obremenjeni. Pri vožnji potniških vlakov pa je bolj obremenjena 
zunanja tirnica, vendar manjk kot bi bila pri izbranem nadvišanju 125 mm.  
5.3.3 Zahteve za nadvišanje in bočni pospešek po TSI 
5.3.3.1 Maksimalno in minimalno nadvišanje ter bočni pospešek in razlika nadvišanj 
po TSI 
Po TSI »Infrastruktura« (2014) je maksimalno določeno konstrukcijsko nadvišanje sledeče: 
 160 mm na tiru s tirno gredo, kjer poteka tovorni in mešani promet, 
 170 mm na tiru brez tirne grede, kjer poteka tovorni in mešani promet, 
 180 mm na tiru s tirno gredo, kjer poteka potniški promet, 
 180 mm na tiru brez tirne grede, kjer poteka potniški promet. 
Projektirano nadvišanje ne sme preseči 110 mm na tirih, ki so ob postajnih peronih in je na 
njih predvideno ob normalnem obratovanju ustavljanje vlakov.  
Najmanjše nadvišanje, ki se še izvede je 20 mm. 
Največje dovoljeno nadvišanje (ℎ) na krivinskih kretnicah je 100 mm oz. v izjemnih primerih 
160 mm.  
Maksimalna dovoljena vrednost primanjkljaja nadvišanja (∆ℎ𝑝) je po TSI »Infrastruktura« 
(2014) določena glede na hitrost proge in na vrsto tirnih vozil. Maksimalna dovoljena 
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Preglednica 8: Maksimalna dovoljena vrednost primanjkljaja nadvišanja (vir: TSI 
»Infrastruktura«, 2014) 
 Največja progovna hitrost »V« (km/h) 
Vrsta tirnih vozil 𝑉 ≤ 160 160 < 𝑉 ≤ 300 𝑉 > 300 
Za tirna vozila, ki so skladna s TSI 
»Lokomotive in potniška tirna vozila 
153 100 





Maksimalne dovoljene vrednosti primanjkljaja nadvišanja (∆ℎ𝑝) so določene v sledečem 
vrstnem redu (TSI »Infrastruktura«, 2014): 
 Maksimalna izjemna vrednost primanjkljaja nadvišanja za potniške vlake, ki so v 
skladu s TSI »Lokomotive in potniška tirna vozila«, je ∆ℎ𝑝  = 153 mm. Pri tem je 
vrednost maksimalnega bočnega pospeška 𝑏 = 1,00 m ∕ s2. V kolikor hočemo 
uporabiti te vrednosti si moramo pridobiti soglasje upravljavca. 
 Maksimalna izjemna vrednost primanjkljaja nadvišanja za mešani potniški in tovorni 
promet je ∆ℎ𝑝 = 130 mm. Pri tem je vrednost maksimalnega bočnega pospeška 𝑏 =
0,85 m ∕ s2. V kolikor hočemo uporabiti te vrednosti si moramo pridobiti soglasje 
upravljavca. 
 Maksimalna  vrednost primanjkljaja nadvišanja za mešani potniški in tovorni promet  
je  ∆ℎ𝑝 = 115 mm. Pri tem je vrednost maksimalnega bočnega pospeška 𝑏 = 0,75 m ∕
s2. 
 Maksimalna  vrednost primanjkljaja nadvišanja na šibkih mestih za mešani potniški in 
tovorni promet  je  ∆ℎ𝑝 = 100 mm. Pri tem je vrednost maksimalnega bočnega 
pospeška  𝑏 = 0,65 m ∕ s2. 
TSI »Infrastruktura« se prav tako ob določanju maksimalne dovoljene vrednosti presežka 
nadvišanja (∆hv) sklicujejo na  določila standarda SIST EN 13803-1, 2010. Maksimalna 
dovoljena vrednost presežka nadvišanja ∆hv  je 110 mm. (TSI »Infrastruktura«, 2014) 
5.3.3.2 Izračun nadvišanja po TSI 
TSI »Infrastruktura« (2014) navaja tri enačbe za izračun nadvišanja, in sicer: 
Nadvišanje z upoštevanjem dovoljenih vrednosti primanjkljaja/presežka nadvišanja (∆ℎ𝑝/𝑣): 




 ± ∆ℎ𝑝/𝑣  
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Primanjkljaji oz. presežki nadvišanja so opisani v poglavju 5.3.3.3.  
Optimalno nadvišanje: 





ℎ𝑜𝑝𝑡 optimalno nadvišanje [mm], 
ℎ0 nadvišanje pri minimalnem polmeru [mm], 
𝑅𝑚𝑖𝑛 minimalni polmer krožnega loka [m], 
𝑅 polmer krožnega loka, 
pri tem je enačba za 𝑅𝑚𝑖𝑛: 
𝑅𝑚𝑖𝑛  =  
11,8 𝑉𝑚𝑎𝑥
2
ℎ0  +  ∆ℎ𝑝
 
𝑅𝑚𝑖𝑛 vstavimo v enačbo za ℎ𝑜𝑝𝑡   in ob upoštevanju, da je ℎ0 enak 160 mm ter ∆ℎ𝑝 enak 100 
mm, dobimo enačbo za normalno nadvišanje za mešani promet za hitrosti do 120 km/h:
  




V primeru, da 𝑅𝑚𝑖𝑛 vstavimo v enačbo za ℎ𝑜𝑝𝑡   in ob upoštevanju, da je ℎ0 enak 160 mm ter 
∆ℎ𝑝 enak 115 mm, dobimo enačbo za normalno nadvišanje za mešani promet za hitrosti nad 
120 km/h:  





5.3.4 Razlike in ugotovitve 
Vsebina določb za parametra nadvišanje in bočni pospešek je po obeh vrstah predpisov 
podobna, a vendar pri določanju nekaterih vrednosti drugačna. Kot je bilo že razloženo je 
vrednost največjega nadvišanja po nacionalnih predpisih omejena na 160 mm za tir s tirno 
gredo in 170 mm za tir brez tirne grede. Obe vrednosti veljata za mešani promet (tovorni in 
potniški). TSI »Infrastruktura« pa poleg največjega nadvišanja, ki je omejeno na 160 mm za 
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tir s tirno gredo in 170 mm za tir brez tirne grede ter velja za tovorni in mešani promet, navaja 
tudi največje dovoljeno nadvišanje 180 mm samo za proge, kjer je dovoljen le potniški 
promet. Zadnjega dovoljenega nadvišanja 180 mm nacionalna zakonodaja ne navaja, saj po 
vseh progah slovenskega omrežja poteka mešan promet (potniški in tovorni) in tudi hitrosti 
so manjše (do 160 km/h). 
Vrednost minimalnega še izvedenega nadvišanja je po TSI »Infrastruktura« in nacionalni 
zakonodaji omejena na 20 mm. 
Se pa razlika med predpisi pojavi pri enačbah za izračun normalnega nadvišanja za hitrosti 
do 120 km/h in za hitrosti nad 120 km/h. Po našem Pravilniku o zgornjem ustroju železniških 
prog (2010) sta enačbi:  
 ℎ𝑛  = 7,1 
𝑉2
𝑅
  [mm] …….za vrednosti do 120 km/h, 
 ℎ𝑛  = 6,5 
𝑉2
𝑅
  [mm] …….za vrednosti od 120 km/h do 160 km/h. 
Po TSI »Infrastruktura«, pa sta enačbi sledeči: 
  ℎ𝑛  = 7,26 
𝑉2
𝑅
  [mm] ……za vrednosti do 120 km/h, 
  ℎ𝑛  = 6,86 
𝑉2
𝑅
  [mm] ……za vrednosti od 120 km/h do 160 km/h. 
Kot je razvidno iz samih enačb, sta koeficienta različna, saj Pravilnik o zgornjem ustroju 
železniških prog (2010) pri določanju enačbe za normalno nadvišanje pri hitrosti do 120 km/h 
upošteva za ℎ0 vrednost 150 mm namesto 160 mm, pri hitrosti nad 120 km/h pa poleg tega 
tudi za ∆ℎ𝑝 upošteva vrednost 120 mm namesto 115 mm. V enačbah za normalno 
nadvišanje po TSI »Infrastruktura« so te vrednosti že upoštevane.  
Bistvo nadvišanja je, da je odvisen od izbranega polmera krožnega loka in od izbrane hitrosti 
železniškega prometa. V kolikor promet po železniški progi poteka z enako hitrostjo je 
nadvišanje lažje določiti, saj je za vse vrste vlakov enako. V primeru, da ima potniški promet 
večjo hitrost od tovornega prometa, kar ponavadi je, pa je treba izbrati ustrezno nadvišanje. 
To mora ustrezati tako najhitrejšim potniškim vlakom, kot tudi najpočasnejšim tovornim 
vlakom. Zato izberemo vrednost nadvišanja tako, da so bočni pospeški tako za potniški kot 
tovorni vlak še vedno znotraj dopustnih vrednosti. 
V kolikor nadvišanje ni ustrezno, se to najprej opazi pri povečani obrabi notranje strani tirnice 
(notranje ali zunanje), kar je slabo za vzdrževanje samega tira.  
52   Ograjenšek, M. 2019. Zagotavljanje interoperabilnosti v železniškem prometu. 
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Visokošolski strokovni študijski program prve stopnje Operativno gradbeništvo 
 
6 ZAKLJUČEK 
Za izvajanje železniškega prometa je treba postaviti ustrezno železniško infrastrukturo ter jo 
v času obratovanja tudi ustrezno vzdrževati. S tem se zagotavljajo najbolj optimalni pogoji za 
učinkovito in varno vožnjo vlakov. Železniška infrastruktura je sestavljena iz železniške proge 
in objektov namenjenih za obratovanje železniškega prometa. 
Na področju EU je vsaka država v okviru svojih zmožnosti in v okviru svoje nacionalne 
zakonodaje urejala področje železniške infrastrukture. Cilj, ki si ga postavlja Evropska unija 
pa je, da bi za celotno njeno področje uvedla enotna pravila za železniški promet. Zato je 
sprejela Direktivo o zagotavljanju interoperabilnosti (2016/797), v kateri določa osnovna 
pravila za zagotavljanje interoperabilnosti vseevropskega železniškega omrežja, ki so 
obvezna za vse države članice EU. Zagotavljanje interoperabilnosti se tako na nivoju 
posamezne države nanaša tako na investitorja, kot tudi na subjekte, ki sodelujejo pri 
načrtovanju, izvedbi investicij ter pri vzdrževanju javne železniške infrastrukture. Naloga 
podrobno obravnava tudi delo priglašenega organa, upravljavca in nadzora pri zagotavljanju 
interoperabilnosti na javni železniški infrastrukturi.  
Po Direktivi je sistem železniškega omrežja razdeljen na več podsistemov. Za vsak 
podsistem pa so izdane tudi tehnične specifikacije za interoperabilnost. V nalogi se 
opredelim na podsistem infrastruktura in TSI, ki so sprejete zanj. TSI za podsistem 
infrastruktura so določene z Uredbo komisije št. 1299/2014. Železniški sistem, podsistemi, 
komponente interoperabilnosti ter vmesniki morajo izpolnjevati bistvene zahteve, ki veljajo za 
interoperabilnost. Bistvene zahteve so sestavljene iz splošnih in posebnih zahtev, ki so 
predstavljene v Direktivi 2016/797. TSI za podsistem infrastrukturo opredeljujejo parametre 
zmogljivosti za kategorizacijo prog po TSI. Mednje spadajo svetli profil, osna obremenitev, 
progovna hitrost, dolžina vlaka ter uporabna dolžina perona.  
Upoštevanje TSI je obvezno. Glede na to, da so v posameznih državah EU še veljavni tudi 
nacionalni predpisi, jih je potrebno uskladiti. Pri nas področje železniške infrastrukture ureja 
Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog, ki je podzakonski akt Zakona o varnosti v 
železniškem prometu. Zakonodaja določa, da nacionalni predpisi ne smejo biti v nasprotju z 
TSI. Istočasno s pripravo naloge je bil pri nas že sprejet nov Zakon o varnosti v železniškem 
prometu, ki že vsebuje tudi določila TSI za posamezne podsisteme.  
Na osnovi preučevanja TSI za podsistem infrastruktura in Pravilnika o zgornjem ustroju 
železniških prog (2010) sem ugotovil določena odstopanja. Osredotočil sem se na dva 
elementa železniške trase in sicer svetli profil in nadvišanje. Naredil sem primerjalno analizo, 
ki je pokazala, da določena odstopanja so, vendar minimalna.  
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Pri svetlem profilu sem ugotovil, da so profili med seboj enaki, majhna razlika se pojavi pri 
prostoru rezerviranem za električni odjemnik toka. V Sloveniji bi se lahko namesto svetlih 
profilov GB in G2 uporabljal profil DE3, ki pokriva oba. Nacionalna zakonodaja ne obravnava 
najmanjšega svetlega profila, ki ga navaja TSI oz. standard SIST EN. Naredil sem tudi 
izračun polširin svetlega profila v točki na določeni višini. Izračun je pokazal, da so mere 
polširin enake. Izračuni mer polširin svetlega profila po nacionalnih predpisih oz. po TSI 
»Infrastruktura« se rahlo razlikujejo. Izračuni vsebujejo iste parametre, le zapisani so malo 
drugače. Enak rezultat izračuna je bil pričakovan, saj imata oba predpisa za osnovo 
določanja (izračuna) mer polširin svetlega profila kinematično odnosnico, njuna določila pa 
izhajata iz UIC kodeksov.  
Nadvišanje je prav tako zelo podobno po TSI in nacionalnih predpisih. Najmanjše 
nadvišanje, ki se še izvede je 20 mm, kar je enako po TSI in nacionalnih predpisih. Največje 
nadvišanje za mešani promet (tovorni in potniški) je 160 mm na tiru z tirno gredo in 170 mm 
na tiru brez tirne grede, kar velja za oba predpisa. V TSI »Infrastruktura« (2014) je 
predpisano največje nadvišanje 180 mm na progah namenjenih samo potniškem prometu. 
Naši predpisi tega nadvišanja ne obravnavajo. Enačbe za določanje minimalnih nadvišanj so 
enake in obravnavajo iste vrednosti dopustnih bočnih pospeškov ter njim ustreznim 
primanjkljajem/presežkom nadvišanja. Enačbi za določitev normalnega nadvišanja pa sta 
glede na zapis različni, saj vsebujeta različni konstanti: 
Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog (2010) 
 ℎ𝑛  = 7,1 
𝑉2
𝑅
  [mm] …….za vrednosti do 120 km/h, 
 ℎ𝑛  = 6,5 
𝑉2
𝑅
  [mm] …….za vrednosti od 120 km/h do 160 km/h. 
TSI »Infrastruktura« 
  ℎ𝑛  = 7,26 
𝑉2
𝑅
  [mm] ……za vrednosti do 120 km/h, 
  ℎ𝑛  = 6,86 
𝑉2
𝑅
  [mm] ……za vrednosti od 120 km/h do 160 km/h. 
Različna koeficienta sta posledica napačne izbire največjega nadvišanja v enačbi za 
optimalno nadvišanje in minimalnega polmera krožnega loka. Z združitvijo obeh enačb in ob 
upoštevanju določenih parametrov nastane enačba za normalno nadvišanje. Nacionalni 
predpisi so za največje nadvišanje pri hitrosti do 120 km/h upoštevali v enačbi 150 mm in ne 
160 mm kot ga navajajo v tekstu. V enačbi za hitrosti od 120 km/h do 160 km/h pa so poleg 
napačnega največjega nadvišanja upoštevali še napačni primanjkljaj nadvišanja 115 mm 
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namesto 120 mm, kot je navedeno v tekstu. Zaradi obeh napak je v nacionalnih predpisih 
vrednost konstant v enačbah za normalno nadvišanje manjša, kot po TSI »Infrastruktura«.  
Ugotavljam, da oba predpisa za osnovo določanja karakteristik parametrov železniške proge 
uporabljata enake standarde (SIST EN oz. EN). Iz navedenega lahko zaključim, da uvedba 
TSI »Infrastruktura« ne bo bistveno vplivala na načrtovanje, gradnjo in vzdrževanje javne 
železniške infrastrukture pri nas. 
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